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În cursul lunii august, redacţia noastră a lansat în librării două noi afi- 
şe-plan de construcţie: „IAR 99“ și „Invaţă să zbori — lecţia de deltapla- 
nism“. Realizate în condiţii grafice deosebite de către Intreprinderea Po- 
ligrafică Sibiu ele nu trebuie să lipsească din colecţiile iubitorilor de 


aviaţie. 
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Pentru înlăturarea unor erori 
„ŞI de tipar, din 


FUNDAŢIA 
ADRIAN-DAN 
URUCU, 


care funcţio- 
nează pe lingă Federaţia Română de 
Modelism și este patronată de 
aceasta, a deschis pe 31 martie 1990 
în Bucureşti, la CEC, filiala Sectoru- 
lui V (Calea Victoriei 13), contul cu- 
rent 14 519. 

Patrimoniul Fundaţiei este consti- 
tuit din fondul iniţial de 40 000 lei 
donat de către părinţi, acesta majo- 
rindu-se nelimitat prin alte depuneri 
din partea oricărei persoane din ţară 
sau străinătate, cit și din acumula- 
rea unei părţi din dobinda anuală a 
fondului. 

Fundaţia poate primi și depuneri 
în valută, într-un cont unic ce ur- 
mează a se deschide în România. 

Prin statut, Fundaţia are drept 
scop acordarea unui premiu anual 
unui tinăr de pină la 22 ani, aeromo- 
delist talentat, care să fie ciştigător 
în acel an al unui concurs naţionali, 
organizat de către Federaţia Ro- 
mână de Modelism şi una din cla- 
sele de concurs de mare populari- 
tate din cadrul regulamentului teh- 
nic al federaţiei. 


Premiu! Funcale va! rea iz 
mai din dobinda anuală proc. 
aceste fonduri, constituite c: 
duri inalienabile. intangibile ; 
petue și se va acorda odată 
după cum urmează: 

— în anul 1990—1000 lei — 
dat separat de câtre fondato 

— în perioada 1990—1991 
miul, ce se va acorda anual, v. 
fiecare dată egal cu suma ce 
zintă 75 la sută din dobinda fo 
lor existente la 31.12.1990; 

— în perioada 1996—209C 
miul, ce se va acorda anual, v 
fiecare dată egal cu suma ce 
zintă 75 la sută din dobinda fo 
lor existente ia 31.12.1995; 

— în continuare premiul 
acorda şi calcula după acela 
tem. 

Restul din dobinda anuală 
durilor, în lei și valută, se vi: 
mula la acestea. 

Ridicarea sumelor de bani 
premiere se va face cu apr 
Federaţiei Române de Modeii 
către persoane autorizate. 

inmînarea premiului se va ? 
festivitatea de închidere a con 
lui. 

Numele tinărului care a £ 
premiul anual! al Fundației va 
pularizat în presa de tineret 
specialitate. 
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ANUNŢURI 


EPUREANU ADRIAN, Rimnicu Sărat 
5250, cart. Z. Pod, str. M. Kogălniceanu, 
bl. 16 B, ap. 9, jud. Buzău. Caută primele 
18 numere ale revistei Modelism. 

FULGEANU CRISTI, Ploieşti, cart. 
Malu Roşu, str. Mocanilor, bl. 59, ap. 8, 
sc. A, județ Prahova. Caută schițe, carți si 
fotografii cu deltaplane şi aparate de zbor 
care folosesc ca energie pentru a zbura, 
energia musculară. 

FOLDI ȘTEFAN, Lugoj 1800, str. Bana- 
tului 5, ap. 13, jud. Timiş. Doreşte să 
achiziționeze colecția revistei Modelism și 
Modelist Konstruktor. 

CHE$ ROMULUS, Bucureşti, str., Serg. 
Maj. Cara Anghel 10, Bl. C 5, sc. A, ap. 
27, sect. 6. Dorește planurile cu detalii 
tehnice și constructive pentru un cart (de 
preferință „VIFOR 5'). Oferă la schimb 
scheme electronice de aeromodelism si 
navomodelism. 

ACASANDREI EUGEN , Focşani 5300, 
str. Diviziei 3, ap. 1, jud. Vrancea. Oferă 
Modelism nr. 13 contra numere disparate 
de Modeiism Konstruktor sau planul na- 
vei de linie VICTORY. 

PĂRĂOANU IULIAN, Piata Neamţ 
5600, str. Făgetuiui 8, bl. V3, ap. 31, jud. 
Neamţ. Dorește să procure un motor ter- 
mic cu capacitatea cilindrică cuprinsă în- 
tre 1,5—6 cmă. 

HAȚEGAN VALENTIN, Lugoj 1800, str. 
Olari 14, sc. C, ap. 18, Micro, jud. Timiş. 
Dorește revista Modelism nr. 4, 5, 9 16, 
17 5) Olera Pie 78, 10. 11, 12, 13. 14, 15, 
18, 19, 20, 22. 

ZALMANN IOAN, Rişnov 2221, cart, 
Centru-Nord, bl. 19, sc. B, ap. 3, jud. Bra- 
şov. Doreşte să corespondeze și sa 
schimbe planuri pe teme de aviaţie și ma- 
rină militară, şi mașini blindate. 

GHIAȚA CATALIN, Galaţi 6200, Micro 
YO, bl. J7, ap. 15. Dorește să corespon- 
deze pe teme de conflicte militare (ara- 
bo-israeliene, Coreea, Vietnam, din Golf, 
anglo-argentinian din Malvine). Ofera 
planuri şi fotografii de avioane şi tehnică 
militare contra fotogratii și articole des- 
pre conflicte militare din ultimii 30 ani. 

RADU FLORENTIN, Brăila 6100, cart. 
Apollo, bl,. Selena, sc. 4, ap. 80. Dorește 
sa facă schimb de poze și planuri de 
avioane: vrea Tu, AN, UI, Saab, Lupoi, 
Yak, Sikorsky, Boeing, Lookheed, Haw- 
ker, Dasault, Kawasaki, Cessna, Grum- 
man, Mil; oferă Me109 Panaria Tornado. 

MOISA DANIEL, Brasov 2200, Str., Mo- 
lidului 11, bi. B15, sc. A, ap. 18. Doreste 
să achiziționeze contracost sau la schimb 
material divers, standard HO, pentru 
completarea garniturilor de trenuri, de la 
alți hobiști din ţară. 

NITA BEN WILLI, Bacău 5500, Str. 
Cornişa Bistriţei 1, bl. 2, sc. A. ap. 25. 

oreste sa faca schmb de machete da 

SPĂTARIU VALENTINA, Viisoara 6859. 
ud. Botoşani. Disra coectia = 


= d =. că 


VOICU DANIEL, Slobozia, Str. £ 
Coşbuc 2, jud. Ialomiţa. Doreste s= 
pere o colecție Modelism. 

TACHE CĂTĂLIN, Sinaia 2181 
Cerbului 3, jud. Prahova. Cumzz 
mere disparate sau colecția 1; 
Konstructor (1972—90), Letectv; = 
nautica (1980—90), Plany Moazz 
(1965—90), Maly Modelarz (1973- 

STĂNESCU TRAIAN, Constanta 
Bd. 1 decembrie 2A, bl. 12, ap. 32. 
primele 17 numere ale reviste '4- 
Oferă la schimb orice număr de 
25 contra planurilor exacte ae 
„Gipsy Moth IV“, „Smialy“, .„.Spra; 
Duick”, „Firecrest'“. 

IAVORSCHI ANTON, Roman. S 
ceava, bl. 21, sc. B, ap. 22, jud. 
Schimbă reviste Modelism: doreş:: 
oferă 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13. td 
18, 19. 21, 22, 23. 

MAISA IULIAN, Bucureşti, Drun 
berei 77B, bl. TS37, sc. 1, ap. 61. 
Doreşte revistele Modelism nr 2 
7, 8, 9, 13, 14, 15, 16, 17. +8 

SION MIHAI, Blăgeșşti, jud.. Bac: 
5536. Oferă orice număr al reviste 
fotografii color reprezentind port 
nucleare americane. 

TODICĂ CĂTĂLIN, Suceava, Al; 
lelelor 17, bl. 1044, sc. A, ap. - 
5800. Dorește revistele Modelism : 
4, 5, 6, 9, 10, 11, 13. 

LULEA ALIN, Drobeta Turnu 
1500, Bd. Cerna 1, Bl. 1, sc. 1,ap. 
Mehedinţi, schimbă reviste M= 
vrea nr, 10, 11, 15, 16 oferâ rr. 

CRET IULIAN, Hanu Conach 
jud. Galaţi. Dorește nr. 4. 

DUMITRESCU CODRUȚ, Piteş: 
Str. Alunului 50, bl. B7, sc. A, ap. 
Argeş. Schimbă reviste Mode'sr 
nr. 13, 14, 15, 20; oferâ nr. 18 

SLOBODNIC CIPRIAN, Baiz 
4800, Moldovei 21A/21, jud. Mar 
Dorește revistele Modelism nr 2 
12, 14, 16 şi prospecte de rachea:- 

SANTION CĂLIN, Timişoara 7 
Cerceilor 5, ap. 12, jud. Timiş. = 
oferă revista Modelism nr. 4. £ 
16, 17, 18, 19, 20, 21, 22, 23, 24,2 
nuri de nave; doreşte reviste 
nr. 1, 5, 7 şi cataloage, reviste *2 
planuri, documentație pe teme = 
lism feroviar. 

PAVEL VIOREL, Cimpia Turz 
Str. Gh. Barițiu 40, bl. G, sc. A, ar 
Cluj. Schimbă: oferă revista Maze 
8, 11, 15, 17, 18, 22, 24: doreşte 
Konstructor sau altele care cor: - 
19, 27, 31. _ 

BOTEZ CĂTĂLIN-ANDREI, £ 
5800, Aleea lon Vodă Viteazu n 


B2, sc. A, ap. 15. Caută revsta=), 


nr, ], 2, 3..4,5.6.7,8 8, 10 
16, 17, 18, 20, 21, 22. 23 24 
LUCACI ȘTEFAN. Curtici 2955 
Caragiale 5i, jud. Arad. Scor" 
Modalism doreste rr 1 
9, 10. 11. 12 19. 20. 25 


OBRETE LUCIAN. Buzău 5191 
banți Il, bl. 110, ap. â ud Buză 
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STAICU CRISTIAN. Craiova 1! 
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2" va ani în urmă vorbeam unor pi- 
- la mormintul lui Șerbânescu 
Şerbânescu. Era ora plecării 
= "o a marelui Grigore Bastan; cimi- 
— ar Ghencea era inundat de al- 
ş „n'formelor de aviație. S-a apro- 
3: se mormint — printre mulți alții — și 
= sins" activist din C.P.S.A. Şi-a rotit 
== peste pădurea de cruci — dintre 
->'e aminteau de Trandafirescu, 
+c an. Tache Baciu, Ciocânel, des- 
> Septmiu Stoian — glăsuind senten- 
- ” de dispreț: „A... ăștia-s din ăia 
3 'ptat contra...". 
su eram în 1949, nici în 1956, nici în 
>=0 Era în plin deceniu opt al secolului 
tru Printre sarcinile „distinsului“, 
-z*2 patriotică a tinerilor aflați sub 
-7= era dintre cele esențiale... 
zarman eroi! Aţi avut norocul să mu- 
= ce nu l-au avut au umplut pușcă- 
> zertru vina de-as fi servit ţara... în- 
"rai de gîndiri similare cu cea a „dis- 
=Ducator. 


a 


;-. de zile, de mulți ani, ne adunăm 
2”minlul lui în fiecare zi de 18 au- 
2u timpul, acest mormint și ziua de 
-ust au devenit simbol. La acest 
-! — şi în această zi — piloții de vi- 
cinstesc camarazii căzuţi în 
a Serbânescu simbolizează azi vir- 
- tului de vinăâtoare; dirzenia, cu- 
spiritul ofensiv şi înaltul patriotism 
2 ratorilor români. 
=otat, cei care îl îndrăgeau şi dincolo 
-arele vieţii au devenit mai puțini; 
-= rea rind Mucenica, Ursache, Catană 
zns si ei. l-au urmat în vesnicie 


aA78 Ş 
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Tony Dușescu, Andrei Rădulescu, Milu... 
Dan Scurtu și inegalabilul Chirvăsuţă. Au 
dus cu ei în mormint istoria aviației de vi- 
nătoare a României, vinătoare care — aşa 
cum spunea Maga — „s-a bâtut cu toate 
marile aviaţii si nu a râmas niciuneia da- 
toare"... Au luat cu ei adevărul cu care ar 
fi trebuit să ne înarmăm urmasii. Modes- 
tia lor — şi-a celor încă în viață — ne lasă 
urmaşii pe mîna impostorilor, a falsifica- 
torilor de istorie, a negustorilor de min- 
CUT 

Nimic — si nimeni — nu ne va ierta, 
celor rămaşi, vina de-a fi lipsit tinăra ge- 
nerație de adevărul faptelor şi sacrificiilor 
ce înnobilează istoria aviației noastre. 

După patruzeci şi şase de ani de tăcere 
şi teamă să spunem, cu respectul şi ad- 
miraţia ce le-o datorăm, cine au fost — şi 
ce-au făcut pentru țara asta — aşii avia- 
ției noastre de vinătoare. 


„Cel mai viteaz vinător“, cum l-a nu- 
mit comandorul Leu Romanescu, și-a în- 
ceput asaltul cerului in 1941. O fotografie 
în care poartă uniforma aviației este da- 
tată „1611 941. 

Carnetul de zbor al adjutantului aviator 
lon Crăciun consemnează trei zboruri de 
instrucţie ale elevului căpitan Alexandru 
Serbănescu în zilele de 2 şi 3 iulie 1941, 
ieşiri ce însumează două sute minute de 
zbor cu douăsprezece aterizări, efectuate 
cu P.W.S.-ul nr. 43 la 24 şi 25 iulie 1941 
făcea acrobație aeriană și zbor pe spate, 
în dublă comandă, tot cu adjutantul lon 
Crăciun, zburiînd cu P.W.S.-ul nr. 338 do- 
uăsprezece ore şi patruzeci de minute cu 
treizeci si patru aterizări. Instruit de ace 
laşi adjutant'lon Crăciun în zilele de 5, 
16, 17, 20, 22 şi 29 ale lunii august 1941, 
căpitanul Alexandru Șerbănescu se an- 
trena pe Nardi-urile 5, 27, 24, 29 și 26 
pentru a trage... „legătura de adevăr si vi- 
tejie între vinătorul de munte (ce era) şi 
vinătorul din aer (spre care aspira). 

„Ager si ambițios, foarte serios în tot ce 


făcea, învăța ușor și — mai ales — exe- 
cuta bine mișcările în acrobație — iși 
aminteste fostul lui instuctor adjutantul 


lon Crăciun — şi-n zborul pe spate cu 
Nardi-ul ăla cu motor Argus. Luam mii- 
nile de pe comenzi și-l lăsam singur... Era 
foarte bun manevrier;, de altfel stim cu to- 
ţii cum a evoluat și ce bun luptător a 
fost." 


„se născuse la 4 mai 1912 în Vlaici, sat 
situat în judetul Olt. A urmat cursurile Li- 


ceului militar de la Minăstirea Dealul, la 
absolvirea cărora a intrat în Scoala mili- 
tară de infanterie. Tinăr sublocotenent, 
este repartizat la Batalionul 3 Vinatori de 
Munte la Brașov. Chemat de înălțimi, este 
văzut „la 20 august 1940, pe Otopeni, 
intr-un grup de ofițeri din arme terestre, 
cursanți ai Școlii de Observatori. Era 
acolo cu ei şi Dinu Pistol, își amintește 
locotenentul Titus Axente, pilot în Esca- 
drila de Vinătoare de Noapte. Numit in- 
structor pentru pregătirea de infanterie a 
elevilor — împreună cu alţi ofiţeri 
cursanți — s-a aflat în scoală din 1940 
pină în primăvara lui 1941 cînd a plecat la 
Ghimbav, la Şcoala de Vinâtoare. După 
terminarea zborului la Centrul Militar de 
Pilotaj, pe Roșiorii de Vede, a revenit în 
şcoală în toamna lui 1941". In 1942 vină- 
torul de munte pleacă pe front cu vinător 
aerian... 

Cind Escadrila 56 Vinătoare începe să 
„lucreze în protecția bombardamentului” 
la 30 ianuarie 1943, Șerbănescu zbura 
într-o grupare formată din Mucenica, 
Greceanu, Vinca Tiberiu, sublocotenentul 
de rezervă Simionescu si adjutanții Cos- 
tică Lungulescu și Laurențiu Catană. Era 
în zilele cind Grupul 5 Bombardament 
zbura incă cu Heinkel-ul 111 spre Caucaz 
în timp ce se antrena pentru trecerea pe 
Ju-ul 88. 

Toate escadrilele Grupului 7 Vinătoare 
— în care Șerbănescu fusese repartizat 
— erau echipate cu Messerschmitt-uri 
109 E. Piloți exceptionali le transforma- 
seră în trâsnete... Victoriile lor aeriene 
conturau viitorii „Asi. 


Încercarea de a contura personalităţile 
din prima linie a aviaţiei noastre de vină- 
toare în ansamblul armei conduce obliga- 
toriu la constatarea că valoarea lor de 
luptători a depins total de calitățile avio- 
nului utilizat. Subliniind inferioritatea 
L.A.R.-ului 80 în confruntările cu G-u!, pe 
frontul Transilvaniei, comandantul Gru- 
pului 2 Vinătoare constata cu amărăciune 
— într-un raport către Corpul Aerian — 


Ge sacrificiu s-au să 


tuliui GQ zi 
de acmiral! 
â 


eroism, de'nne 


pericada P.Z.L.-ului, vinâtoarea rdas 
dispus — pe toată durata razboiulu — 
Messerschmitt-uri 109 iE ș GQ 3 


L.A.R.-uri 80/81. Farâ a ne lansa r 72 
paraţii, categorisiri şi ierarhizar, trec. 
să acceptăm că în lupta aeriana 2_ra 
și spiritul de sacrificiu“ sint doar come 


nente... Aportul avionului — sa. 
acestui aport — a determinat situa: 
care doar un Dan Vizanti — şi atț 3? 


piloți cu experiență — s-au ridica: ze: 
joasa ștachetă a rezultatelor celor 4e 
80-uri. „Cu alt material — aşa sm 
continua căpitanul Enea raport. 
aceşti piloţi, care au dovedit su gprs 
sință, în alte ocazii, că pot fi nişte 3r2 
ar reveni la adevărata lor valoare 

Stimulați de acel „alt materia; ate: 
dotarea Grupurilor 7 și 9, și instru 
potriva lui, viînătorii Flotilei 1 s-au czr3 
tuit curind într-un corp de elită a soz: 
sinilor aerieni. 

Șerbănescu a fost unul dintre acas: 

Coechipierul „veteranilor Bazu Dar: 
cuzino, Popescu Cicocănel, Tuzor 3 
cianu, a! lui Milu, Mucenica, lolu _urz 
lescu şi-al lui Mălăcescu devine — 7. ? 
care luptă aeriană — unul din res ta5 
vinători de pe frontul sudic. Evaz ra 
Șerbănescu, elogiem — fără putere =: 
gadă — Grupurile 7 și 9 Vinătoare 
zburătorii lor și minunatele lor 1 
schmitt-uri. Nu cred că s-ar gres az: 
ind că fără Messerschmitt n-ar î sex st: 
Șerbănescu și că Șerbănescu est= = 


1) 


cu el — omul, pilotul, ostaşul şi rom 
dantul — plus excepționalii sâi camara 
comandanți și subalterni. Există ur p_- 


de la care Serbănescu și Dan Souri. 3 
vin — în aviația razboiului — smbI 
ale grupurilor de Messerschmi!-. 
Scurta istorie a căpitanului avatar 4 
xandru Șerbănescu se confundă !2!2 
cea a viteazului Grup 9. Istoria ase 
nu poate fi cuprinsă în spațiul restr- 
celor citeva coloane de care dsp.r= 
Trebuie să se știe însă că perioada £ 
care trecem fără a intra în deta 
zintă una din cele mai glorioase e!22 
pilotului de viînătoare Șerbănese. 
timpul în care „tricoul galber tr: 
la Șerbănescu la Bâzu, la cele 13.22 
ale acestuia, pentru ca primu! sz 3 
cucerească și sâ-l poarte cu a.:3*:z: 


urcînd rapid de la 15 la cele 2 
doborite“... în ceie șaptezeci ce . 
riene, despre care sintem infor—=: 
SM.P. — prin scrierile locoiz-z- 
aviator lon Băleanu — la încep_!._ 
septembrie 1943. 


12 februarie 1944, orele 13,45  _2203% 
nent comandorul Nicolae Șisfzr=s 
predă comanda Grupului 9 Viratazre 2 
pitanului Alexandru Șerbănescu. 7 77 
zența generalului comandant ai 32 
1 Aerian. Ca primă preocupare ro. 3 
mandant se interesează de sârzia'= 
hrana, cazarea şi nevoile persona... 
trupei... Ca ofițeri de legătura s-a 
zentat la grup sublocoteren!u 
Neubock Ludwig și subofiter! 


» 


Se iq 


Stengel Ernst, la 15 februarie 1934 
Impins de tăvălugul ofensivelor ruse: 

frontul aleargă spre vest. comur cate 

informează că „frontul se apropae 


Odessa, (că) rușii au trecut Nistru 
pînd și orașul Râlți şi (se indreapta 
Prut cu direcția Sculeni—laşi. Fiua 
frontului pe Nistru — şi-n nordul Basa! 
biei și Moldovei — obligă aducerea 3" 
pului 9 de la Tatarca la Tecuc 7 
mai după declanșarea — la 4 apr e '3 
— a ofensivei aeriene anglo-amer zar 
(Coniinuare 
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CLASA KIEV 


4 UNITĂŢI: 

KIEV — 1972 
MINSK — 1978 
___NOVOROSSISK 19 

E: BAKU — 1986 
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Clasa KIEV, 4 unități: Kiev, 
sAinsk, Novorossisk, Baku, 
completate în 1975, 1978, 
1982 şi 1986. 

Clasificarea sovietică: ini- 
val această clasă a fost in- 
clusă în categoria „portivolo- 
dochny kreiser“, adică cruci- 


Unităţile ciasei KIEV sin 
practic cele mai mari porta 
vioane cu avioane cu deca 
lare veriicală din lume și în 
acelaşi timp cel mai bine 


sâtor antisubmarin, dar în ul- - zii înarmate.. Corpul are o linis 
"m ani a fost recategorisită a. | | arhitecturală splendidă, ci 
-a  takticheskoye avianosny Pit ai PR ă prova avintată și pupa ci 
«reiser” sau crucișător tactic | li ai Rada A două mari trape: una pentr: 
purtător de avioane. 2 a operarea sonarului cu adîn 


Deplasament: 37 100 tone i e a cime variabilă și cealait: 
O'mensiuni principale: 273 isi a "pentru încârcare-descărcare 
32,7 x 10 metri 

_âtimea maximă incluzînd | | 
puntea de zbor: 47,2 metri 

aeronave îmbarcate (esti- | 


mari): 32 de diterite tipuri. 12 | 5 

„Ax 38.20 de elicoptere Ka- 680 km rază de acțiune na- Mașini propulsoare: 4 tur- 

—=, de diverse tipuri sau va- vă-navă, rachete de croa- bine cu aburi, 4 arbori (2 

riante zieră, rachete antiaeriene Cirme), 200000 CP. 
zachete: Baku este cel mai pentru protecție apropiată Viteza: 32 de noduri 

=" înarmat din acest punct sau îndepărtată. Raza de acţiune: 13 500 

== vedere, avind în dotare Artiterie: 2 turele automate Mile la 18 noduri, 4000 mile 

=verse tipuri, vectori anti- de cite 100 mm, 8 turele de la 31 noduri. i 

s_emarin cu propulsie reac- cîte 30 mm automate cu tra- Echipaj: 1200 de marinari 

2 arme cu autoghidare si gere rapidă. plus grupul de aviație. 
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La provă se găseşte „inima 
crucișătorului“, aici fiind 
concentrate unul după altul, 
numeroase sisteme de arme 
şi senzori de navigaţie şi cer- 
cetare. Puntea de zbor, 
plană și înclinată cu 4* faţă 
de axa longitudinală a cor- 
pului, este divizată în două 
părți: zona pentru activităţi 
de zbor și zona de parcare și 
armare a aeronavelor. In tri- 
bord, câtre centru se găsește 
insula de comandă, o struc- 
tură foarte complexă ce cu- 
prinde centri de comandă 
3D, contro! și comunicaţii. 
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Probele efectuate în Marea 
Neagră la sfîrșitul anului tre- 
cut de către TBILISI, primul 
portavion sovietic, marcau 
sfîrșitul unei perioade de 38 
de ani de cercetare și 
proiectare, de probe şi încer- 
cări, de eforturi susținute. 


“Incă din anii '60 se realizase 


prima fază de dezvoltare a 
unor purtătoare de aviaţie 
sovietice prin clasa MOS- 
KVA. Impreună cu nava soră, 
Leningrad, Moskva era o navă 
revoluționară, atit arhitectu- 
ral cît și conceptual. Ince- 
pută în 1963 la șantierele na- 


vale din Nicolaev Sud, Mos- 
kva a fost lansată în 1967 fi- 
ind un răspuns la perfecţio- 
nările și îmbunătățirile sub- 
marinelor 
tot mai rapide şi mai greu de 


nucleare vestice, 
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detectat. 

Cea de a doua fază pe 
drumul sovietic spre porta- 
vioane a fost marcată de lan- 
sarea lui Kiev în 1975. Na- 
vele acestei clase aveau la 
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bord primele avioan: 
tice cu decolare » 
YAK 36 şi! elicoptere 
siuni antisubmarin 
Ka—25 sau kKa—27 
Incă de la apariție 
nave au stirnit admi 
bitorilor de marină 
prin eleganța formei: 
țea siluetei și în ace 
prin soluțiile inedite 
dintre modeliștii de 
diverse naționalitați 
i-am cunoscut, nu : 
afirme că impreuna c 
de crucişătoare de 
moderne KIROV, c=!: 
tăți tip KIEV sint c 
îrumoase nave dr 
Personal autorul sut 
această opinie, corn 
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care sint activaţi si citiți“ 

ajutorul unei complexe ins 
laţii de calcul, fiind princig 
analoge sistemului americ 
AEGIS ale cărui urme se 

găsesc încă din 1959 ia b:; 
dul crucișătorului nucile 


Long Beach și apoi a por 
vionului Entreprise. 
Unităţile clasei 


KIEV s 
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colectivul de arhitecţi navali 
ce au elaborat acest proiect 
ca fiind format din personali- 
tăți de excepție. Acesta este 
și motivul pentru care am 
dorit să prezentăm cititorilor 
noştrii cea mai nouă unitate 
a clasei, BAKU, care este și 
cea mai perfecționată. 
Pentru prima dată la bor- 
dul unei nave militare sovie- 
tice este montat un radar de 
supraveghere antiaeriană de 
mare sensibilitate format din 
patru panouri plane montate 
pe pereții laterali au supra- 
structurii principale. Aceste 


practic cele mai mari port 
vioane cu avioane cu dec: 
lare verticală din lume şi 
același timp cele mai bir 
înarmate. Corpul are o lin 
arhitecturală splendidă, C 
prova avintată şi pupa « 
două mari trape: una pent 
operarea sonarului cu adii 
cime variabilă și cealal 
pentru încărcare-descărcar 
La provă se găsește „nir 
crucișătorului“, aici fiir 
concentrate unul după alt. 
numeroase sisteme de arm 
Şi senzori de navigație şi ce 
cetare. Puntea de zbo 
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părţi: zona pentru activități 
de zbor şi zona de parcare și 
armare a aeronavelor. În tri- 
bord, către centru se găsește 
msula de comandă, o struc- 
tură foarte complexă ce cu- 
prinde centri de comandă 
3D, control și comunicații. 
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Hangarul de tipul închis, 
este legat de puntea princi- 
pală prin două lifturi pentru 
deplasarea avioanelor și eli- 
copterelor, unul între insulă 
şi puntea de zbor, celălalt în 
dreptul insulei la pupa-tri- 
bord şi de încă unul de mai 
mici dimensiuni pentru ma- 
teriale și muniții. Hangarul 
de sub puntea principală a 
fost estimat ca suficient de 
încăpător pentru a adăposti 
12 avioane cu decolare verti- 
cală Yak—38, denumite în 
codul NATO Forger, în va- 
riantele A și B, ce vor fi înlo- 
cuite în următorii 2—3 ani de 
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câtre Yak—41, un urmaș per- 
fecționat, supersonic, cu 
două ampenaje verticale, un 
radar nou și multiple posibi- 
lități de armare, atit pentru 
misiuni de atac la joasă alti- 
tudine, cit și pentru protecție 
aeriană. 

Noile elicoptere de la bor- 
dul lui Baku, utilizat și ca 
banc de încercări pentru 
echipamentele  portavionului 
Tbilisi, includ Ka—27 Helix, 
adaptat misiunilor antisub- 
marine, Ka—29 Helix B pen- 
tru misiuni de asalt și proba- 


bil Ka—41 Hockum pentru 
misiuni de suport. Nu este 
exclusa utilizarea unor glICOp- 
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tere pentru misiuni de 
alarmă de la mare distanţă și 
ghidare de arme reactive. 
La bord se găsește un sis- 
tem foarte complex de apa- 
ratură de comunicații prin 
satelit, atît pentru transmite- 
rea de date cît și pentru cer- 
cetare-control, navele de 
acest tip fiind utilizate ca 
unități de comandă pentru 
task-force-uri complexe. 
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Modeliştilor ce dor 
abordeze acest subiec 
comandăm consultare 
labilă a colecției revis 
dellbau Heute din RD 
a publicat în ultimii 
numeroase detalii di 
de război sovietice : 
vor putea gasi arms 
ușor, radarele, bărci! 
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comotiwele-tender din vechiul parc 
au fost utilizate in special la activi- 
de manevră din diverse stații, dar şi 
remorcarea trenurilor pe liniile secun- 
'e Cale mai vechi locomotive-tender 
România au fost introduse pe prima 
"e de cale ferată din Dobrogea, Cerna- 
„>oa-Constanţa (65,3 km), in anul 1866 și 
a. tost folosite pe această linie pina la 
-augurarea la 25 septembrie 1895 a ve- 
-or poduri dunărene de la Cernavoda. 
u tost construite de firma engleză Man- 
"a. Wardle and Co Ltd. Leeds, aveau 3 
s cuplate (tip C-t), erau denumite 
Omristiana” şi „Cheshire“ şi au primit la 
F= dupa numerotarea din 1894, nume- 
aie 04 si 05. Locomoliva-tender CFR-04 
a tos! casată in anul 1896, iar locomoti- 
„a-tender CFR-05, după ce a fost folosită 
a serviciul de manevră, mai era utilizată 
n 1813 în stația Bucureşti Nord — ca 
smplu cazan cu abur — la încâlzitul tre- 
"urilor înainte de a fi aduse la peron. Lo- 
-omotivele-tender CFR 04-05 aveau lun- 
amea totală, între tampoane, de 7000 
mm. ampatamentul de 3270 mm și diame- 
roților motoare şi cuplate de 980 mm. 
Dintre vechile locomotive-tender ale re- 
'e'e' Câilor Ferate Române cea mai cu- 
-oscută este locomotiva-tender CFR-O1, 
=are figurează în marile tratate ale trac- 
vunii cu abur sub denumirea de „Handy- 
s:de s locomotive for working steep gra- 
sents” („locomotiva Handyside pentru 
remorcare pe rampe abrupte"). A fost co- 
mandată de Handyside Steep Gradient 
Company la firma Fox, Walker and Co, 
3r'stol, în anul 1876, fiind destinată a în- 
ocul. pe liniile engleze cu declivităţi 
mari. tracţiunea prin cablu motor acționat 
se maşini fixe cu abur prin tracţiunea cu 
-comotive cu abur de o construcţie spe- 
ala Planurile au fost elaborate de ingi- 
nerul englez Henry Handyside care a 
-ompletat una din locomotivele indus- 
"ale engleze tip „saddle-tank“ de serie, 
=u trei osii cuplate, cu o instalație spe- 
-ala de frină tip Handyside şi cu un tro- 
. eu abur. Troliui era amplasat între lon- 
eroane şi traversa frontală din spate a lo- 
-omotivei, fiind acționat de o pereche de 
=nâri verticali cu diametrul de 254 mm 
= cursa pistonului de 229 mm. Rezervo- 
ul de apă a! locomotivei era de tip „șa“ 
5 înconjura cazanul, mecanismul de dis- 
'rbuție fiind exterior cadrului, iar traver- 
see frontale din față şi spate din fier. 
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(Handyside's locomotive for working steep 
gradients constructed by messrs. Fox, Wal- 
ker and Co, Engineers, Bristol; 1876) 


Greutatea locomoțivei în serviciu era de 
24,70 tf, diametrul roților motoare şi cu- 
plate de 1060 mm, iar viteza maximă de 
circulație de 40 krn/h. Primele probe au 
tost efaciuate ia începutul lunii octombrie 
1876 pe planurile înclinate Hopton (lingă 
Wirksworth) şi Middleton ale reţelei 
Cromford and High Peak Railway (ulte- 
rior preluată de The London and Morth 
Western Railway) care utiliza tracțiunea 


prin cablu motor acționat de mașini fixe: 


cu abur încă din 1831, anul inaugurâții 
acestei linii. Localitatea industrială Crom- 
ford, din comitatul Derby, este cunoscută 
în special prin faptul că aici Richard Ark- 
wright a fondat în anul 1771 prima sa fila- 
tură de bumbac. High Peak sau „The 
Peak“ este un masiv muntos a cărui înăl- 
țime atinge 635 m. Planul înclinat Middie- 
ton avea o lungime de 1005 m şi o decli- 
vitate de 33 mm/m, mașina staționară cu 
abur fiind livrată de firma Butterley iron 
Works, Alfreton. De menționat faptul că 
in anul 1938, pianui înclinat Middleton 
mai era incă în funcţiune. Cel de-al doi- 
lea plan înclinat, Hopton, avea o lungime 
de 402 m și o declivitate de 39 mm/m. Pe 
aceste planuri înclinate aie liniei Crom- 
ford and High Peak Railway au fost expe- 
rimentate şi alte sisteme de tracțiune fe- 
roviară destinate traseelor feroviare mon- 
tane cu deciivități mari. Astfel, în anul 
1863, inginerul englez M. Fell a experi- 
menta! aici ur; sistem de cale ferată care 
apela la o aderenţă suplimentară realizată 
printr-o a treia şină centrală. 


Cunoscuta publicaţie engieză „Engin- 
neering” a dedicat în numărul său din 13 
octombrie 1876 un articol special, „Wor- 
king steep gradients”, descrierii funcţio- 
nării locomotivei-tender tip Handysida. 
Pe liniile cu declivităţi mici, ea remorca 
trenuri de mic tonaj, funcționind ca o lo- 
comotivâ-tender obișnuită. În momentul 
cînd locomotiva ajungea la baza unui 
pian înciinat, vagoanele rămineau pe loc, 
iar locomotiva incepea să urce rampa, 
desfășurind în spate cablul de tracțiune 
din sirmă de oțel, care avea o lungime de 


274 m şi era montat pe tamburul troliului. 
După desfășurarea completă a cabluiui, 
locomotiva era blocată pe planul înclinat 
prin intermediul sistemului da frină tip 
Handyside (fig. 1). Această frinâ acționa 
între osiile | și II pe ambele laturi ale lo- 
comotivei, avînd trei suprafețe de fixare 
din fier moale, dintre care una intra în 
contact cu partea superioară a şinei, iar 
celelalte două cu părțile iateraie. Frina 
Handyside era aplicată prin intermediul 
unui cilindru cu abur. a! unei osii falsa și 
al unui sistem de leviere. Se acționa, 
apoi, troliu! cu abur, remorcindu-se, pe 
lungimea cablului de tracțiune, după caz, 
întreg trenul sau numai o parte din va- 
goane. Acestea erau, la rindul lor, blocate 
pe pianul înclinat, fie prin intermediul 
unei frine automate aplicate ia ultimul va- 
gon, de obicei un vagon de siguranță, fie 
prin frîneie de mină din dotarea vagoane- 
lor. Locomotiva efectua apoi un nou par- 
curs egal cu lungimea cabluiui, urma o 
nouă blocare prin sistemul de frină Han- 
dyside și acest proces continua pină cind 
locomotiva și vagoaneie atingeau virtul 
rampei. Pentru susținerea cabiului de 
tracţiune erau amplasate, între șine, role 
din lemn. 

in timpul probelor efectuate pe timp 
ploios, pe pianul înclinat Hopton, loco- 
motiva Handyside a remorcat un tonaj de 
37,5 tf (trai vagoane încărcate dintre care 
două cu cărbuni și unul cu cereale) în 7 
minute și 55 de secunde. Urcarea planu- 
lui înclinat, cu o lungime de 402 m, a fost 
efectuată în două etape, viteza tehnică fi- 
ind de 3 mile/h (4,8 km/h). La coborire, 
tonajul remorcat a fost de 75 tf, trenul 
avind în compunere un vagon acoperit și 
10 vagoane-plattormă. dintre care 6 va- 
goane erau încărcate. Atit frina vagonului 
acoperit, de siguranţă, cit și frina de mină 
a locomotivei nu au permis oprirea trenu- 
lui în panta de 39 mm/m. S-a apelat ia 
sistemul de frină Handyside care a reali- 
zat blocarea rapidă a trenului în pantă la 
o viteză de 6 mile/h (9,7 km/h). Cu toate 
pertormanţele atinse, iocomotivele-tender 


tip Handyside nu s-au extins pe alte linii 


engleze atît datorită faptului că aces 
tem de frinare nu putea fi utilizat în 
macazelor, cit şi apariției și extinder 
lor ferate montane cu cremalieră [sis 
Riggenbach, Abt, Strub, Locher et: 

Locomotiva-tender cu 3 osii cupl: 
companiei Handyside Steep Grade 
fost utilizată pe linia Cromford and 
Peak Railway pină în anul 1877, ci 
fost cumpărată de guvernul rus, în" 
rea utilizării în timpul războiului rusc 
pe linia militară Frâtești (staţie pe 
Bucureşti Filaret - Giurgiu) - Zimn 
precum şi pe iinia bulgară Teker 
(Sviștov) - Tirnovo, pentru care se £ 
zuseră declivităţi mari. Marea Neag 
Dunărea fiind blocate de turci, tran: 
tul locomotivei Handyside s-a efectu 
vaporul prin Marea Nordului și !W 
Baltică pină în portul Konigsberg (e 
Kaliningrad, U.R.S.S.). De aci au 
traseul pe calea ferată Konigsberg - 
şovia - Lemberg (astăzi Lvov, U.R.S 
Cernăuţi - ișcani (Suceava Nord) - 
man - Bacău - Adjud - Mărâşeşti - Te 
- Barboşi - Brâila - Făurei - Buz 
Ploieşti - Chitila - București (Gar 
Nord) - Cotroceni - București Fila 
Frăteşti. Locomotiva a fost însoțită. p 
treg traseui feroviar, de mecanici și . 
sit în stația Frătești la inceputul ierr 
fost utilizată în staţia Frâtești la di 
servicii de manevră, în perioada 3 de 
brie 1877-1 septembrie 1878, ca o 
motivă-tender obișnuită (fig. 2, 3 ș 
Mutarea zonei de operațuni militar 
pe linia în construcție Sviştov-Tirnov 
traseul feroviar Rusciuk (Ruse)-Varni 
sistarea construcției liniei Sviștov-Tir 
au determinat utilizarea locomotivei 
der Handyside, destinată liniilor bu 
cu declivități mari, numai pe linia mi 
Frăteşti-Zimnicea. 

În timpul războiului pentru cuce 
independenţei de stat a României — 
tat în 1877 alături de Rusia impotriv. 
periului Otoman — au fost construi 
marele antreprenor rus, consilieru 
stat Simion Poleakov, liniile militar 
ghina (Bender)-Reni-Galaţi și 
teşti-Zimnicea. Linia Tighina-Galaţi 
o lungime de 285,40 verste (304,5 k 
un ecartament larg de 1524 mm —: 
construită în numai 100 de zile, rez 
du-se astfe! o performanță nemaiin' 
în istoria mondială a construcţiilor c 
ferate, şi anume de 3 km/zi. Const: 


Urg 3 Zimnicea a fost nece- 

OrS a unei a oua linii Miiitare 

ra -Zimnicea [60,9 km). de această 
zată de ecartament norma! (1435 mm) 
- a putea fi racordată la liniile ro- 
„are Conform caietului de sarcini, am- 
-='5 inu militare trebuiau să permită cir- 
aa zincă a 7? trenuri militare în fie- 
de circulație Planurile şi de- 

=a acestor luni au fost expuse în 


- r: 


usesc la Expoziţia Internaţio- 
> de la Paris din 1878. Pentru solutiile 
ze i 


Poleakov — marele pre- 

”.u de onoare, iar inginerului şe? Danilov 
a de aur, Lucrările îiniei Frăteş- 
ea au fost realizate in perioada 
tembrie — 3 decembrie 1877 după 
ngineruiui rus E. Zubov și tra- 
dea stațiile Frâteşti, Alexan- 
ozia, Belarada, Pietroșani, Bu- 
j ska (astăzi comuna Năstureiu) 
Zimnicea. Incepind dir Stația Bujoru, 
a traversa porțiunea inunaabilă a riuiui 
Jedea pe un dig cu o lungime de 2,1 km 
ze două poduri de lemn improvizate. 
„onstrucţia liniei Frătești-Zimnicea a fost 
-credințată antreprenorilor Ghica şi 
Sturza, foşti ministri în guvernul român, 
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are urmau să realizeze terasamenieie, să 
„eze 100 000 de traverse, să transporte 

s-a lungul iiniei şinele şi să execute po- 

z=rea că in două săptămini au fost exs- 
ia 


te 20% din volumul totai de terasa- 
mente, însă — pentru urgentarea lucrări- 
— antreprenorui general Poleakov a 
-ontinuat lucrările în regie și a apelat la 
- număr mare de munsitori din Austria 
nordul! itahai. Clădirile din staţii tig- 
-uiau să fie realizate din tablă ondulată, 
-omanădată în Belgia o dată cu inceperea 
„crârilor de construcţie ale liniei. Mate- 
alele au fost blocate în diverse staţii de 
a liniile române, ceea ce a determinat, 
antru urgentarea deschiderii iiniei Fră- 
'esti- Zimnicea, realizarea unor construcții 
lemn sub forma unor barăci, dintre 
are clădirile pentru călători au fost reali- 
zate sub forma unor barăci semi- 
"gropate. (fig. 5 și fig. 6). Un interes de- 


j 


osabi! prezință — pentru modeliştii tero- 
ari — clădirile de cătători aie liniei ba- 


sarabene Tighina (Bender!-Reni-Gaiaţi 
are au fost executate din lemn — în trei 
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variante tipizate (categoriile |i, ||| = 
după modelui celor utilizate pe 7 
sești. Din cele 15 stații de căiâtor 
niei Tighina-Galaţi, 4 stații erau ze 
goria a ii-a, 4 de categoria a ill-a ş 
categoria a IV-a (v. planurile ora 
De la începerea războiului, statia 
giu se afla sub tirul bateriilor turze 
ia Rusciuk și trenurile militare — ca 
neau dinspre Bucureşti —- se opre 
staţia intermediară Frăteşii Pina a 
rea staţiei Frătești cu o insialațe 
zorie de aiimentare cu apă (îig + 
motivele se aiimentau numa 
nopții în stația Giurgiu și 
lanterne de semnalizare. i 
cauțiile luate, două locomotive a. ? 
tuși atinse de proiectilele turcas: 
grav avariate. Staţia militara Fr=: 
fost extinsă prin construirea de 7 
precum și a unei remize pentru 


"a 
—. 


(Gontinuare 


II 
"NAM 
pa | 
je HU ai 
ji | 
i Îj i ih 


aniar 


43 tă 
= SI 
= 3 
Fi 3 


„Ad 


ZE: 
ar€ 


? 


? 


Fi 


Ci 23 
Li di oa 


PIE. 


Lă 


pi 


să 


0 


iri 
2520 mmm 


CDR 


[A 
Li 


e 
> 


3 

ki 
dir dis 

j 

3 


7 


24,70 4 


af E ZE 
GE să ăi 3 5) 
i C i £ în ei & 4 în p-: . 
e] pa m îm E) ni = to * 
» ' -— e a 3 se 
fi .. rind e And 
d, 4 Îi a & ai șa 
2 „d ES 9 E 3 = S ei 
D852 85 &0 S E — 
m E ga lg = = PR ăi 3 . 
: td 2 sn îm STA 29 ia) LE pia 18 
i > mp pt O Obed că C S% ni R= ca ti 
”, [ste Bu su TB cp na E 2 sI i 
| i e "III lia “i ă g e: CE e NA 
pre anu - E 
u € = A i %., 
ZĂ 
(nici 


lui focar 


Lei 


Zaza 


O Zi Fa] 

|] & E aj t 
mp ah = 2 
| e sai 


renta 
viciu 
t 


i [isi 
j 4 o] 202 
“1 W ÎN e Lai 


pi 
i 
a “Ul ha “a 
i »2 
Lo E. 8 | 
) va Pa 3 4 
iza a „i i 
9 d 3 
4 E E = | 
; ' c i) E) 3 
: 1 "os noa | 
LU 4 J -. Di (3 
N] - = aj ta 
î. . . A. Pi IER 
hat tu ) . "E 
II) Ţ) | d a E, 
A 4) ) | i a % 
-i | 44 m L 3 ee 92 
- | 
| d 9 E... d i 1 | LI) 
(] 1) a pa 
„JI? 4 4 » i 4) ; “ * ETY, 
i . 
Ehel DE 
ui j " | 4 d 


2 


ră 
Ge 


Le 
&. 
E: 
= 
E 
A 3 
G 
ip 
b. 


mpioi ă 


1 


AZ isa i 


POE. ia 
73 


m 
ar 
! 
Fă 
; 


Lu 


. pi 
PE aiă 


j 
i 


at- Mar 
Şir 


viciu 


m 
Cu 


9 Fra 


SIA 


4) 
să 
ps 


SP, 


“ 
Lăij 


mia 


23 


& 


e ler 


E, 
; 


Li 


d 


Li 


ij 


VIZ0 


nir 
'afie realizată 


și 
3 
Lă 


e 


ci 
23; 


n du 


SAI 
222 
f 


i 


Y pre 


“4 
Ei 


fot 


Pee i e AS ADA E a 0 7 ata ZID 


TI ali « 
Sa aa ; 
aaa 
ri i 
> ed : a 
j mea zi 
pa bi] ȘT 
ae eo te 
- m 
e 
tar 
3 . 
Lă ? aia) 
N] BAR i. 
vă: 


Și 


d 


“ 


A Eu 


nem 
i 


Biz 


poi e i 


a > pi 


îi 


dir e 
ai 


d i 


sI 


Tae, 


ear 


! 
| 


24 


ip iad 


ce. 


Eu 7t 


d 
“iasa 


-. 


STEI TIE AP TR Cactse em 
erai vi pati ie d 


"PI orsL A e py: 


», 


Ipiicbi. m masa eu toi ca at 


d a 


Testa 


cară AT ae în, 


În mere 


o 
"o 


sa 


ATEI. 


Tzac 
Si 


Se 


mp TE at Ra 


o m pe 


Na. 


PS dee 


onoâniacoa sooo Aioo i AI aiaenooeanna cpenceces at, 


are din p. 9) 


„> și a unui atelier de reparaţii, reaiizat 
"» tablă ondulată (fig. 7, 8 și 3, precum 
olanurile originale). 
stațiiie Frăteşti, Pietroşani, Zimnicea 
3iurgiu au fost construite spitaie mili- 
2 mari dimensiuni, dotate cu linii 
' pentru staționarea trenuriior sani- 
Spitalele au utilizat — ca elemente 
= rezistență — grinziie și coloanele me- 
ace provenite din pavilioanele austriece 
„e fostei Expoziţii Universale de ia Viena 


1873. La slirşitul campaniei, spitalele 
- "are rusesti din România au 'ost de- 
-ontate şi foiosiie ia construcții compie- 
„entare pe linia basarabeană Tighi- 
=-(ala! 

Parcul de material rulant al liniei mili- 
"e Drovizor Frăteşti-Zimnicea 2 fost 
-stituit din 810 vagoane de diverse ţi- 

ecum şi din 29 de locomotive c 
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ciene Graffenstaden şi Mulhouse, precum 
şi de Krauss and Co, Munchen și G. Sigl, 
Wien und Wiener Neustadt, utilizate pen- 
tru trenuri militare; 

— 2 iocomotive-tender cu două osii 
cuplate tiip 8-i) turnizate de firma Saint 
Leonară, Liege (fabricaţie 1876; uiterior 
CFR 92—03); 

— 2 locomotive-tender cu 3 osii cu- 
plate (tip C-t) furnizate de firma Tubize e! 
ia Sambre (fabricație 1876; uiierior CFR 
97-,„ Florica" şi CFR 08-,Regatul') şi 

— !ocomotiva-tender tip Hancyside cu 
3 osii cuplate (tip C-t), utiiizată la servi- 
ciui de manevră în stația Frâteșiti. 

începînd din luna septembrie 1878, io- 
comotivaie şi vagoansie iiniei Fră- 
tești-Zimnicea, inclusiv locomotiva-tender 


tip Handyside au fost retrase din 
Re a prin statia a lași şi au fost depozi- 
tate în 3 Ungheni, în acest scop f 

sia = u [7 Ş rss si= 7) 


PAPERER E IND n eee 


piet deteriorată de transporturile miiitare 
ruse, precum și la construcția liniei Bu- 
zău-Mărâșești, prima linie de cale ferată 
proiectată şi construită de inginerii ro- 
mâni prin „mintea, inima și braţele noas- 
tre“. În vederea vinzării materialului fero- 
viar, rămas disponibil în stația Ungheni în 
urma încheierii războiului ruso-turc, Mi- 
nisterul de Război a! Rusiei! a organizat ia 
14/26 martie 1880 o licitație publică. Gu- 
vernul român — prezent ia licitaţie prin 
directorul genera! al Ministerului Lucrări- 
lor Publice — și-a adjudecat întreg lotul 
de 66 iocomotive, 1424 de vagoane de 
călători și marfă, diverse osii și o mare 
cantitate de şine peniru suma de 
1 154 700 ruble-hiriie, ecnivaient a 
3 118 000 iei. Piata s-a efectuat cin fon- 
dul destinat construcției liniei Buzău-Mă- 
rășeşii si locomotiveie și vagoanele cum- 
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firii” de la Foggia i face Grupul 7 
Și grupurile ger- 
pe Mizi, Țirgșor. Ziliștea, Oto- 
şiorii de Vede. Ocupat pe fron- 
jovei, Gri pull 9 e încă departe de 
ata faţă a războiului. Însoţind Ju-u- 
€ rupului 5 Henschel-ele și Escadri- 
ze Stuka plecate să zdrobească sa- 


IFA) 


'='e moldoveneşti aflate în zona ocupată 
e rusi, temerarii grupului lui Șerbănescu 
i” la distanţă roiurile de Jak-uri, la &-uri 
3 Bell Airacobra... În pleiada numelor de 
'a ai Grupului, Milu, Băâzu, Mucenica, 
zerhănescu, Dobra, Simionescu, Tony 
ousescu sau Dârjan sînt cap de afiș... 

Sariînd calea americanilor, la sud, Chir- 
„zsută, Maga, Toma Lucian, Rozariu, Ma- 
“nciu, Agarici și Ciutac doboară Libera- 
oare şi Lightining- uri... Invingători și — 
d esea — învinşi pierd pe căpitanul Tran- 
itirescu;: Dan Scurtu şi adiutantul Ca- 
an Teodorescu sînt răniți. 
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Cerul țării e o mare de flăcări, fum şi 
praf... Dire negre, zgiriate pe cer de un- 
“iile morţii, semnează sentințe capitale 

mîrsta cînd condamnațţii nici n-au aflat 
ne ce se întîmplă pe planeta asta incen- 

ată. 

La 6 iunie 1944 bombardierele ameri- 
zane vin din nord-est... Yankeii vor să-și 
manifeste practic bunăvoința „față de 
strădaniile poporului rus în ducerea răz- 
-oiului „începînd“ „a demonstra posibili- 
'âtile aviaţiei americane“ prin „intervenția 
acestor unităţi dislocate în Rusia pentru 
sprijinirea acţiunilor sovietice pe frontul 
-omânesc“, deschizînd seria raidurilor re- 
eu printr-un atac asupra Galaţiului cu 
»ombardierele Escadrei a 5-a, dislocată 
-— de la 2 iunie 1944 — pe aerodroamele 
je la Poltava, Mirgorod și Piryatin. 

Decolind la alarmă, ia 09,30, paispre- 
zace G-uri sub comanda lui Șerbănescu 
z-au precipitat spre Galaţi... „Bombardie- 
'ale sclipeau argintii peste Brateș — no- 
'sază locotenentul Dobran -— Şi ne-am 
-apezit pe urmele lor.' Bâzu a doborit un 
“Mustang; Dobran a doborit şi e! — proba- 
— un alt Mustang. Lovit, Dobran a 
rizat forțat în sudul Basarabiei. „Azi se 
a aprins calitățile avioaneior ameri- 
e, întrucit a fost prima înțilnire a Gru- 
ji ci aceştia“, se consemnează în Re- 
strui istoric al Gr upului 9. Precauți, 
>entru a feri avioanele de vreun posibil 
atac nocturn, le ascund la Matca... 

in cadrul unei ceremonii în fața careu- 
ji de avioane și în prezenţa oficialităților 
aviatice, generâlul Desloch face cadou 
Grupului — care primeşie numele de 
Desloch—Serbanescu" — şase G-uri 
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nou-noute“, în dimineața de 3 iunie 
1944, 
Duminică 11 iunie, Șerbănescu con- 


auce treisprezece avioane la atacul for- 
mațiilor americane care atacau Focșaniul. 
“fiu, Ciocănel, Stengel, Şerbânescu și 
oolea Neghirneac doboară cite un cva- 
irimotor. „M-au lăsat să mâ apropii... 
"1-am băgat ca... între ei. Deodată cerul a 
uat foc — îmi relata Milu desfășurarea 
„piei — mii de focuri bengale se șter- 
zeau de avion. Nimerisem peste o gru- 
zare de G-uri, cuirasatele âlea zbură- 
oare, pline de mitraliere și tunuri. Nu știu 
zum am reuşit să scap!" 

ntensițicarea raidurilor — concomi- 
“antă cu reducerea teptată a capacităţii 
z= luptă a unităților din apărarea terito- 

ui — a determinat masuri de contraca- 
zr> a loviturilor inamicului aerian „prin 
zct'uni în masă. Se emite un nou regula- 
=nt de luptă, cu numele de cod „Stern- 
3, care are în vedere contraatacuri în 
'ormații masive... 

ziestări de-o duritate inimaginabilă 
= sâ cadă avioane... Mor oameni, apăra- 
=a devine mereu ma; neputincioasă. La 
24 iunie „Grupul pierde (...) unul din cei 
"ai temerari vinători ai aripilor româneşti 
n persoana adiutantului aviator de re- 
zervă Lungulescu Constantin... 

Grupul 8 luptă pe două fronturi; dimi- 
„eața, chemat la Șternfluag, la Zilistea, se 
ate cu yankeii între Carpaţi și Dunăre... 
ipă-amiază, pe frontul Moldovei, răâ- 
este rinduriie asaltatorilor rosii. 


D cupa-amiază inabusitoare de vară, 
sub gŞriuul unui plafon compact, instalat 
zam pe la 2 500.. Din „respect, sau te- 
alor. de fulgerele Sfintului Ilie, patronul 


=,'ate prieteni de la Foggia ne-au lăsat 
- Dare în această a douăzecea zi a lui 
ue... Tecuciul e in săârbâtoare. Tot Te 

= pe asrodrom. Grupul 9 e vedeta 
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rei Radulescu po ŞI e! grav râniţi. 

pisf e ay'oane plecate, sub co- 
manda capitanuiui aviator Gheorghe Po- 
pescu-Ciocânei, iipseau șapte... Dintre 
avioanele americane — iipsăa ia apel, la 
întoarcerea pe Foggia — unsprezece erau 
prețu! plătit de temerarii Grupului 9 pen- 
tru măcelul din 26 iulie... 

Drumurile ni s-au încrucișat: în faţa biu- 
tei ce-l adăpostea pe „| alb" al lui... La 
demonstraţie zburase cu G-ul lui Stengel. 
Cu nelipsita-i vestă de zbor și la fel de 
nelipsiteie cizme de antiiopă neagră, cu 
fermoar, amintea de isgendarii muşche- 
tari din poveștile copilăriei. Nu prea înalt, 
puternic construit. „bine legat în fringhiile 
mușchilor sâi de atlet”, era o inmânun- 
chere de inteligenţă și forța... era — învi- 
ziunea mea de atunci — prototipul pitotu- 
lui de vînătoare. De sub fruntea lui largă 
şi înaltă“, din umbra cozorocului, licărea 
verdele metalic a! ochilor despre care nu 
puteai „spune dacă sint ochi de pradă 
sau de visător, dincolo (de care) stă de 
veghe o inteligență fină și un suflet de 
elită“. Am simţit pămîntul! vibrind... Sigu- 
ranţa mersului, ţinuta lui atletică, forța 
personaiităţii lui mi-au dat sentimentul că 
pămînțul tremură sub câlcătura lui zdra- 

vănă. Încredinţez pe cititori că azi, cind îi 
cunosc pe Șerbănescu mai bine decit 
l-am cunoscut în anii cînd era în viaţă, 
imaginea lui de atunci n-a fost o exage- 
rare idoiatrica. 

i! știam Cavaler al Ordinului Mihai Vi- 
.eazul; fusese decorat cu rivnitul ordin în 
iunie 1943, la Mariopol. Aceeasi decorație 
fusese înmînată atunci lui Bâzu, locote- 
nenţilor Teodor Greceanu şi loan Dice- 
zare si sublocoienentului Milu. Distins în 
iuptele de ia Melitopol și Nipru, primeşte 
— la 13 decembrie 1943 — Coroana 
României cl. IV cu spade și pangiică de 
Virtutea Militară. Era — de mult — Cava- 
ler ai Ordinului Virtutea Aeronauticâ... 
Era, așa cum spun toți cei care l-au cu- 
noscut bine — şi cum subliniază în mod 
deosebit locotenenţii C. Fotescu și Titus 
Axente, ori de cite ori îl evocă —, un ex- 
cepționai camarad; un caracter integru, 
foarte sever (în școală), dar foarte drept. 
Era gata să sară in apărarea oricui cind 
era în joc dreptatea cuiva. Pentru câpita- 
nu! Șerbănescu cauza ostașilor era 
sfintă... Nu intimplător atunci cind a luat 
comanda grupului, a inspectat — în pri- 
mul rînd — cantonamentui trupei... Nu în- 
timplător s-a interesat, în amănunt, de 
condiţiile de viaţă și de nevoile ostașiior. 
Mulţumind primarului din Nicorești şi 
preotului din lonâșeștii Tecuciului pentru 
daruriie trimise de Paşti: ostașilor din 
Grupul 9 Vinătoare, în 19344, scria: „Acum 
se vede adevărața şi înaita valoare a ro- 
mânilor, (...) prin splendidui sentiment de 
frăție și camaraderie, cit mai ales prin os- 
pitalitatea cu care prirnesc pe ostași, îi în- 
grijesc si îi ajută”, „„..Dreptatea voastră 
față de Armată şi de fiii ţârii cei mai în- 
cercaţi au fost totdeauna calitățile de 
seamă “ale neamului nostru care pentru 
aceste motive va îi intotdeauna la fe! de 
strîns unit și nu va ceh niciodată la oricit 
de grele incercări l-ar pune Dumnezeul 
lui“... Neinduplecai dusman al bolșevis- 
mului, ostaș brav și înflăcărat patriot, ca- 
pitanut Alexandru Șerbănescu continua, 
într-una din scrisori: „Strinşi uniţi în idea- 
lui paşnic al existenței noastre, dar neiîn- 
fricoșați și dirji în luptă cu fiara bolșevică, 
neamul nostru, cu frică și respectui lui 
Durnnezeu, a dat întotdeauna proba celei 
mai sfinte înfrățiri...” 

Primeşte diîrz ioviturile yankeilor, ne- 
clintit şi hotărit să răzbune masacrul de 
ia 26 iulie... Razbunarea râămine doar do- 
rință; cu ce — şi mai ales cu cine — să-i 
răzbune? Doboară uh Mustang și Miiu un 
Lightning, la 31 iulie, dar pierde pe Dinu 
Pistoi, camaradui din scoală și de grup... 
Mai doboară un Mustang; Bâzu doboară, 
în aceeași iuptă, două Lightning-uri la 4 
august. Două Mustang-uri date jos de 
Dușşescu şi Panaite și Lightning-ul lovit 
de Milu trec în activul Grubului 9, dar... 
schilodiți, Miiu şi Encioiu abia se sai- 
vează cu paraşutele. Culeşi de pe cim- 
puri, sint transportaţi cu un pianor la Bu- 
zău. Este 8 august 1944; „Rindurile Giu- 
pului s-au rărit simțitor, reducîndu-se ia 
16 piloţi disponibili“. Doua zile mai tirziu, 
la 19 august, „cade în luptă adi. maj. Pa- 
naite loan, unu! din neobişnuiții luptatori 
și vinâtori'. 

În confarin ţa de la Sectorul 2 Vinătoare 
se analizează insuccesul intervenției din 
10 augusi și se insistă asupra sistemului 
de luciu în condițiite irnpuss de situație 
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n Registrul istoric al ( 
toare: 18 agust 1944, orase 310 .Comar- 
dantul grupului, cpt. av. Serbanescu Ale- 
xandru, încercînd a executa ordinul pri- 
mit, este atacat și doborit, dindu-şi viața 
pentru gioria Grupuiui pe care l-a slujit şi 
coridus. 

In peste şase sute de misiuni doborise 
cincizeci de avioane. 

„Faptele tale de arme te-au înnobilat şi 
prin jertfa supremă ai urcat la rangul de 
prinț a! vînătorilor români”, a spus, în fața 
gropii deschise — în clipa ultimă —, co- 
mandantul !ui, comandorul aviaţiei Leu 
Rornanescu. 


19 august 1944, orele 13,10. La verti- 
caiă, trecînd peste strada, patru G-uri vin 
dinspre sud... Distingem pe „7 galben“, al 
lui Bâzu; celelalte trei sint germane. „Ui- 
te-l pe noul comandant — ne-a spus Va- 
sile Simescu, fostul coionei Simescu de 
ia M. St. M. — el e comandant la 9 Vină- 
toare... Șerbănescu a căzut ieri!' 

Vestea ne-a descumpânit. De citeva zile 
nu știam nimic de soarta grupului. Era pe 
Buzău pentru Sterntlug. Din ordinul Sec- 
torului 2 Vinătoare, care inierzisese inter- 
venţia în cazul unor incursiuni inamice, la 
ora 10,00 grupul s-a dispersat pe Ma- 
maia. Acum revenea la Tecuci. 

Un prinţ îşi încheiase misiunea... 

Prințul Cantacuzino i-a preluat ștafeta 
gloriosului Grup 9. La mitingul aerian din 
26 iulie coborise triumfător din Bucker-ul 
lui, YR-BAZ. inalt, impunător, expresiv, 
căpitanul  Constantin-Bâzu Cantacuzino 
își sărbătorea triumtul in furtuna de 
aplauze a tecucenitor entuziasmați. Cava- 
ler al Ordinului Mihai Viteazul — și-al Vir- 


tuții Aeronautice — cu cincizeci şi nouă 


de victorii dobindite în două sute unspre- 
zece lupte aeriene, din cele şase sute de 


„misiuni la inamic, este capul de formaţie 


al așilor vinătorii românești. 


Invingindu-și neputințele bătrineţii, 
subclasai şi umiiit prin creşterea continuă 
a plafonului de lucru al americanilor, bâ- 
trinul 80 s-a întrecut pe el sub mina de 
maestru a bravuiui căpitan Vizanti, și-a 
celor care „numai datorită curajului şi 
spiritului de sacrificiu (au) săvirşii acte 
de eroism, demne de admirat”. in prima 
linie în lupta cu bombardierele agresoare, 
de la începutul campaniei impotriva ame- 
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Piloții de a a a 
Ero:smul lor şi-a dâtui! murir 
fletul Românie. 

Cei căzuţi şi-au pus 
temelia veşnice! neam. 
schimbat cocardele a oar 
țele radio trecina Carp at 
apoi mai deparie, prin Ungar 
lovacia, pină sub zidurile yo 

Pe noul drum de lupta au rar 
alți eroi; aripi frinte ale avai 
vinătoare 


[RI] 


istoria intr-o fotogralie. 
frontul de vest spre sfîire 
are în prim-plan două înur 
'uptatori situați din primele 
boiului în capui formaţiei ie =. 
de Eftimopol (de ia Asa = 
şi Tache Baciu, Bâzu şi Vizz 
pentru reporter... Bâzu. am” 
tot ce l-a situat pe locul 
falnicele escadrile ale f 
de piioții și Messerscnmiti- = 
Vizanti, stegarul griuipurilor 3 
filat — în fotogratie — pe ur 
truchipează finalul picta 5 3 


îndirjits; izbinda unor pi 
avioane eroice... 

Sint cei rămaşi — noroc 
tut spune atunci —, co ca 
Stalingrad, și de-acolo |! 
tut cu moartea — în 3 Ei 
aeriene — şi-au învins-o rar: 
camarazii râpuși... 

Am intenționat — dornic să 
torilor adevărul despre fapte 
arme — să conturâm u; 


cuprinzător al victoriilor azer = 
de vinătoarea noastră. Lip: 

lor care să le certifice pe cele 
verse texte — și lipsa totaz . 
unora dintre piloţii în cauză — 
sprijinit intențiile. 

Ajutorul dv. — ai! tuturor coc 
ţineţi informații, fotografii ș 
pe această temă — ar contrt 
țial la realizarea intențiiior nas 
teptăm. 


Pictor !OW ȚAR 


LEGENDA FOTOGRAFIILOR 


1. Un grup de plioţi de vinătoare pe tronul! de es! 
a! doilea din stinga lt.av. Dan Scurtu, al teilea sit.a+ 
ion Milu. de notat cizmele de zbor de blană (cizme 
ruseşti). 

2. Şit.av. lon Milu în cariinga unui „G'-u, probabi 
german după iitera „A“ vopsită pe fuselai (aparatele 
militare românești nu purtau ilere ps ), 

3. Patur piloțsi de vinătoare din Grupul 7 vinâ- 
toare; de ia stinga la dreapta incepind cu a! doilea. 
sit.av.rez. lon Simionescu, adi.maj.a. îcolae Bumi- 
jeanu, adj.av. Hristea Chirbăsuţă, adj.aw. lon Muca- 
nică. Aparatul esta un ME 100E. banda aibă gin fata 
carlingii indică o victorie avriană. 

4. Cpt.av. Alexandru Șerbănescu pi Ro. Teodor 
Greceanu in fațe unui ME 108. 

5. „Asul“ nr. 1 a! aviaţiei de vinătoare românesti, 
cpt.av. Bizu Cantacuzino, în carlinga wa (3"-u. M- 
litarul din personalul terestru fi ajută să-și prindă 
chingile de scaun. 

6. Ciţiva din zburătorii Grupului 9 vinătoere., 4 ia 
stinga ia dreapta: al taiiea sit.av. lon Milu. a! ciroibea 
cpt.av. Alexandru șerbânescu, al nouălea ha. ion 
Dobran. 

7. Adiutantul aviator lon Mâlăcescu. 

8. Căpitanul! aviator Alexandru erbânescu. 
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Tip: (Forger A) avion cu decolare verticală monopost de atac; (Forger 
3) observația bipost. 

Proiectare: biroul condus de câtre Alexandru S. Yakovlev. 

Motor: Turbofan cu iet orientabil ce dezvoltă la decolare o forţă de 
mpingere de 7 484 dan; doua turboreactoare pentru sustentație la de- 


_ n _ 4 > & =, - Di 

colare montate in fața aripilor hecare de cite 3 492 daN 

Dimensiuni: Anvernura 7 32 i IN7IPNE A 15 rr RI 17F£8 m siunrataț 
Şi - că pla u i E > LL i Ii SiR-ii- a 

aară 15 E mgtri “atra 

z'a'a - a „. 

Pertormanțe: Viteza maximă (fâră incârcâtură exteroara) 1 1709 km/h 

_ + tera acransinnala 4 SI m/min. raza de actiune (misiune 


Țip: (Helix A) elicopter antisubmarin îmbarc 


2 oameni, 


froiectara: biroul condus Ge Nikolai kamoy. 


Motoare: două turbopropulsoara Giuşenkov 


CP. 
Dimensiuni: diametrul 
inaltimea 5,5 m. 

Greuiate: 7 500 k 


16,75 rm; 


încărcâtură completă. 
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= a An. . , zi-fa — . le 
Pertormante: viteza maximă 250 km/h; atit 
ie artiure SS!) km: ciurata TMISIUr “rca 3 Or 
—-_— _ - - Le ui m 3 - -. - ... - 

A = - - E -. - _ — - 
Armameni: una s2u O0Oua e > CU ta 
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2 ombardament, precum. 
unora dintre aceştia. 


_ 


2 „perioadă tulbure” — inaugurată de 
>păitul cizmei germane peste Cehoslo- 
„acia — anunţata de premierul Chamber- 
3. în sedința specială a cabinetului bri- 
„anc din 18 martie 1939, în urma demer- 
zu făcut de V.V. Tilea ia 17 martie 
"359, încheia scurta existență a păcii 
-antru timpurie noastre” obținută prin 
-pacarea lui Hitler la Munchen... 
='tuarea României printre victimele 
nediaie ale hkeichului şi „convingerea 
ma că Wehrmachtul nu se va opri în 
> oslovacia, ci se va indrepta spre Ro- 
za” se justificau prin „pretențiile cu 
zu! exagerate ale Berlinului“ în ca- 
îru! negocierilor româno-germane în- 
"ate la 23 martie 1939 la Bucureşti — 
prin „un ultimatum” a cărui respingere 
insemna altceva decit invadarea și 
-=uparea României de câtre trupele celui 
3-a] iii-lea Reich nazist”. Presiunile și 
=menințarile subliniate de Pravda şi Iz- 
— în acele zile — obiiga România 
verțizeze că „La orice atingere a ho- 
reor noastre ne vom apăra pe calea ar- 
P 
le 
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vind „efectele dezastruoase, pentru 
=rmarea României, ale dispariţiei Ce- 
"Oslo aciei (V.V. Tilea, n.n.) a propus, 
aficia!, ca Londra să crediteze Bucu- 
=stul cu un împrumut de 10 mil. lire 
varine pentru procurarea de armament 
n vest. 


- deplasarea sa la uzinele din Anglia, 
zermania şi Franța, comisia delegată de 
i rusterul Aerului şi Marinei, prin ordinul 

360/14 iunie 1938, pentru investigaţii 
— în vederea achiziționarii unei noi li- 
2>"1e de „motoare de mare putere (a 
7” nou avion de vinătoare, dili dh un 
"p de avion de bombardament" — va 
-orstata că din comanda lansată câtre 
_zreie Potez de la Meauite, încă în 
5. avioanele erau — în iulie 1938 
=parte de a fi gata, deşi termenele de 
are trecusera de mult”. Dezaprobind 
zia comisiei în Germania, ministrul 
“azncez al aerului Guy la Chambre i-a re- 
“.zat întrevederea... 

znorind conținutul notei din 20 martie 
"339. conform căreia „România repre- 
znta (...) ultimul obstacoi în calea trium- 
au! imperialismului german“... și că gu- 

nu: român „se află supus de câtre gu- 
enu Reichului unor exigențe de ordin 
c'... ce pot fi curind susținute.. 
presiune politică și militară“... în 
E orie 1939, cind echipaijeie romă- 
"os s-au prezentat pentru recepţia Po- 
=z-urior 63, comandate în 1936, france- 
Z "“ocind izbucnirea războiului — au 
rarea avioanelor, uitind și câ 
3 martie 1939 „guvernul francez 
arat dispus să sprijine România în 
cazul unu atac hitlerist”. 
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n aceste naiți. totuși, Anglia a pro- 
îaDa! 2 vvrarsa a patruzeci de avioane 
Bienhem cu „botu! scurt” impreuna cu 

npamentul auxiliar. in baza credituliu 

= Jarani e 1339 ce 3812000 re ster- 


a di 


O vi, i zip Pair A 


gust 1939. Declanșarea ostilităţilor in Po- 
lonia a condus ia refuzul francezilor de a 
livra avioanele, motiv pentru care echipa- 
jele au plecat în Angiia. Pe 0 ilustrată ex- 


pediată părinţilor din Londra, la 9 sep- 
tembrie 1939, adj. Timotin scria câ este 
„venit de la Paris de trei zile“. Grupui ple- 
cat în Anglia pentru recepţia unui lot de 
Blenheim-uri se compunea din: cpt. c-dor 
Alex. Demetrescu, adijutanţii şefi Chifu- 
lescu, Sandu Florea şi loan Chirea, adju- 
tanții Mate: Timotin, lordache Grama, 
Dumitru Tudor, Dumitru Piturcă și llie 
Terchi şi cpt. Gheorghe Negrescu. Termi- 
nind Școala de Război ia Paris, iocote- 
nent comandoru: Alex. Popişteanu s-a 
alâturat grupului... Asistenţa tehnică era 
asigurată de câpitanul mecanic C. Cris- 
tescu şi maistrul Paraschiv. Trecerea pe 
Bleriheim „am făcut-o la Şcoala Centrală 
de Pilotaj de la Upaven, mai la nord de 
Birmingham. Avioaneie le-am luat de la 
Aerodromul! Cosford, unde erau depazi- 
tate si apoi montate", notează adi. Timo- 
tin. 

Programul de zbor pentru trecerea pe 
Blenheim de la Central Fiying School 
consta — conform carnetului de zbor al 
locotenent comandorului loan P. Cris- 
tescu — din patru ore si cincizeci de mi- 
nute de ture de pistă în dublă comandă, 
ture de pistă, zbor cu un motor, din vrie 
și ecart de viteză şi — în final — o oră de 
zbor în formație, program parcurs între 
21 august — 13 septembrie 1939. Zburind 
cu avionul nr. 3 — la 14 septembrie 1939 
— în formaţie cu alte treisprezece Blen- 
heim-uri, locotenentul comandor Cris- 
tescu a început drumul către țară prin 
raidul Cosford — Bristol — Caen — Nan- 
tes — Bordeaux, distanță parcursă în 
cinci ore și treizeci de minute. La ateriza- 
rea pe Bordeaux, avionul nr. 4 s-a anga- 
jat, luînd foc... Locotenentul aviator Mi- 
rescu şi maistrul Petre Todică si-au pier- 
dut viața în acest accident. In doua ore 
de zbor, ia 15 septembrie 1339, au acope- 
rit distanța Bordeaux —— Marseiile, iar ia 
16 septembrie 1939 — dupa alte două ore 
de zbor — au aterizat pe Milano. in alte 
patru ore, ia 17 septembrie 1938, cu o es- 
cală !a Belgrad, au sosit la Bucuresti. Ne- 
concordanța datei sosirii la București (18 
septembrie 1939, conform Registrului Is- 
toric al Flotilei 1 Bombardament! o consi- 
derăm eroare de înregisirare la Flotilă, ri- 
goarea evidenţei din carnetul de zbor ci- 
tat indreptățind afirmaţia... 

Grupul căpitan comandorului Deme- 
trescu a inceput antrenamentele în jurul 
datei de 18 septembrie 1939. După şase 
ture de pistă, fâcute sub supravegherea 
unui maior englez, adj. Timotin a ieşit la 
simpla la 19 septembrie 1939. În ziua de 
24 septembrie a incercat — la Cosford — 
avionul 28 cu care — la 27 septembrie 
1939 — a plecat !la Bordeaux de unde, pe 
aceeaşi rutâ ca si lotul anterior, a zburat 
spre țara, cu 0 escala de nouă zile la Mi- 
iano. La 10 octombrie 1939 au aterizat la 


maistrul Enache — se ângajeaza, din 
cauza vremii neprieinice, prâbuşindu-se 
în Dunâre. „Am plecat de la Belgrad pe-o 
ceaţă atit de deasă — şi-atit de joasa — 
încît avionul lui Mezin a percutat de pere- 
teie muntelui, la Cazane, sfârimindu-se ş! 
pierind în apele Dunării”, Își aminteşte 
căpitanul (comandor în rezervă) Nicoiae 
Balotescu. 

După vâmuirea echipajeior, pe Bă- 
neasa, avioanele sint duse ia Flotila 1 
Bombardament, la Brașov. Echipajele 
care ie-au adus din Anglia sint ară prin 
Ordin de zi, la 20 noiembrie 1939, de "ca- 

mandantul pe aeronautică. 

Operaţiunea“ Blenheim poate fi consi- 
derată un fapt excepționai... Piloţi zbu- 
rind pe traiecte total necunoscute, fără 
nici G pregătire prealabila a zborului și 
lipsiți de aportui observatoriior, depiasîn- 
du-se prin ostilitatea unui spațiu ravâşit 
de razboi, prin perfidele cețuri din zona 
Canalului și-a Atlanticului, pe avioane cu 
doar citeva ore de zbor, au pus în evi- 
dență vocația of penzu aviatie. 
Veritabiiele raiduri Cosford — Bucureşti, 
din 1939, au subliniat nu numai temeinica 
lor pregătire, dar, ma! ales, simțul datoriei 
ostășești si patriotismul lor! 

„Am fost obligaţi sâ p'ecâm — poves- 
tește comandorul Balotescu — pentru că 
— spunea comandorul Nicolau, atasatul 
nostru militar la Paris, venit specia! pen 
tru a ne preveni — englezii ne vor lua 
avioanele și va trebui să asteptâm sosirea 
altui lot. Condiţiile meteo în noiembrie — 
în Anglia și pe coasta Atlanticului — sînt 
tare neprielnice. Am plecat cum am pu- 
tut... ns-am însirat în fir indian, ne-am 
pierdut în ceață şi ne-am râspindit peste 
tot sudul Angiiei. Doar patru am aterizat 
la Bordeaux. A fost un zbor gdramatic"... 

Din cele patruzeci de Blenhaim-uri pri- 
mite din Anglia, cu seriile de la numărul 1 
la 40, au ajuns în țară doar treizeci şi 
cinci, care, la Brasov, după ce îi s-au 
montat blindajele, au fost repartizate ast- 
fe: 

Escadrilei 1 (Florila 2 Rec) nr. 6, 12, 
22. 23, 28, 34, 35, 39. 

Escadriiei 2 (Flotila 1 Rec) rr. 3, 10, 
18, 26, 29, 31, 33, 35. 

Escadrilei 3 (Flotila 3 Rec.) nr. 5, 7, 21, 
24, 27, 5U, 97, 38. 

Escadriiei 4 (Flotila 4 Rec.) nr. 2, 8, îi, 
13, 17; 19, 40, 18 

Avioanele: 4 a fost accidentat ia Borde- 
aux şi distrus complet. 

9 accidentat uşor la Bordeaux, cu adi. 
şef av. Gâscan şi It. av. Vodă, aflat incă în 
Franța ia 20 martie 1941. 

13 accidentat în țară cu cpt. 
Popescu. 

14 căzut în Dunăre, la Cazare. 

32 accidentat serios în Anglia, cu adj. 
maj. lliescu și cpt. Neagu, încă în Anglia 
la 20 martie 1941. 

1, cu dublă comandă, este predat Scoiil 
de Bimotoare. 

25 accidentat la Scoala de Bimotoare. 

20 accidentat la Escadrila 3 a fost re 
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Ele provin din unitatile aviație 
capturate de trupe le germane îna 
pație: și predate aviației romane 
Dispoziţiile din 2 mai 1940 prev 
nizarea a patru escadrile de Bien! 
— cu cîte op! avioane fiecare — 
aflate ia Fiotiia î Boimbarzameni 
danţii acestor 86 aGriie erai — la 
1940 — It. c-dor av. Gorneliu Ea 
Esc, 1, it. c-dor av. Traian Mur 
Esc. 2, It. c-aor av. Gn Firescu îi 
şi !t. c-dor av. T. Ciocirlan la Esc 
portind rezultatele recunoaşier 
august 1940, Grupul 5 Bombardar 
formează Gă pe terenul -uer! u-8 
neşti „se găsesc avioane 
Escadriiei de Hecunoaştere a 
Intr-o situație asipre Structuri | 
Bombardameni, în 
noiembrie 1940, se specifică — 
ia Blenheim-uri — ca „nu Sint 0 
serviciu de Flotilă f(eie) urmind a 
noi unitati: create de 
bombardarnent din alte fiotie do 
La 26 noiembție 1940 a luat îi 
tila 3 Bormbardament. inființata n 
cretul lege nr. 1921/1940, transn 
Comandament! + 


n: apr 


jurui date 
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Fortelor Aerian 
se compunea din patru escs o âi ie : 
cu âvioane Bristo! Blenheim. Lai 
Escaorila 1 ne fag ni tere venea 
Fiotila de Garcă: Escadi leie 2 
neâii din Fiotila 4 Aviația. + Escadri 
cunoastere a fos! adusă din |] 
Aviația. 

Comandan! a! riotilai a fosti nun 
ian comandorul aviator hiihal 
Nescu, 

Structura Flatiai 3 Dombardame 
13 ianuarie 1941 — era: Grupul 
bardament şi Hecunoastere coma 
locotenent comandorul Corneliu 
Escadrila 3 Recunoaştere sub c 
câpitanu! Hi Observator Cons. E 
Escadrila 4 Pecunoasteres, coman 
căpitenu! aviator Dumilriu Arnă st 
Ordinul de zi: nr. 131, gin 7 în 
1941, ia ființă Escadrila SS ecialita 
rei Gori andant & mai LIT L 
aviator Francisc Galsno Prin ; POI 
ficări de structură, | aţ 
jacotenentul comandor Rațăc 
mandăantul Grupului î Pecurni 
locotenentul comandor făh. Fire 
meşte comandă trupului 2 Fe 
tera. 

Denumit tip 142. prototipul 
heim-ului a zburat prima oara la 
e 1935 la Fylton. Opera proiec 
principal al fabricii Bristol Frank £ 
avionul proiectat în 1933 trebuia ș 
ma! rapid aviot comercial din 
daca nu dir iume. Arhive lire ajră 
l-au situat ca cal mai 
nele de lupta con temporane di! 
RAF prin viteza de 307 km/t 

Liestinai să transporte sase pas 
do! piloţi, avionul era un mono 
aripă joasă, bimotor, cu motoare 
răcite cu aer. Apreciat insă câ u 
bardier potențial și pus în discuţi= 
lui de proiectare ai compania 
avionului tip 142 i s-a ridicat ari 
ziția medie, noniru a se tace | 
cheson pentru bombe în spatiul c 
fuzela!uiui. Devine astiei — în 
——. Bristol Blenheim Mk | si unu 
stramosii bombardierelor monepi; 
țtanice. impresionant prin linia sp 
tatile saie de zbor în anui anaritiei 
e! s-a dovedit lent și vulnerabi! | [ 
tu conflictului. A avul însă D 
importanţa în istoria RAr-utui. 
baza realizării Beaufort-uiui şi at 
ceientului Bristol Beaufighter. 

Construit în 1134 exemplare 
heim-ul | apare în noismbie 1983: 


nuari& rob eper raa Escadror 


van [ș. 
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primu! dotat cu Blenheim. In ar. 
tor pt iri Pr eaaa Escadronuiu 
kian; este trimis si în india Cite 


piare au 1095! j 
iei. Construit în licență ta Ii arts 
MUN, primui Zienham de labi 


gosiavă a zbura! in martie 183 
atacuiui german cincizeci şi nou 
heim-uri alia Orele Aeriene 
ale li:QOsiaviai. Dupe captura 
către ocupanții germani, tre 


tost vindute Romania fi 
de iocotenenți aviatori aa 
Nicolae Theodoru si a 


= i atit 
sicezanu. U = 

leS= || > ear $ 

cate explica prezența B 


ârcat maximă, a 
: „Armamentul lui 

2 comnunea dintr-o mitralieră 
Wmur je 7,7 mm, fixată în aripa 
rs „K , de acelaşi cali- 
'urela dorsală manevrată 


e: "ăi 4-16 


montată în 
zhipajul se compunea din pilot, ob- 
zrvator si mitralier 


_3 sosirea din Anglia erau vopsite în 
standardului engiez de camufiaj: 
>= mari ce verde crom şi amestec de 
na arse 5u siena naturală. Partea ven- 
era gri-bieu. Pe parcurs, la ieşirea 
„parălii, au fost vopsite în cunoscu- 
"de-arun uniform. Diversitatea mo- 
iaților de numerotare, precum şi pre- 
zonţa, Sau lipsa, tricolorului pe direcţie, 
nun modelistilor foiosirea obligatorie a 
togratiilar de epocă, pentru respectarea 

*vărului istoric. 

n ordin teiefonic primit la orele 23,00, 
» noaptea de 21 iunie 1941, declanșează 
gătite pentiu misiunile din zorii zilei 

22 iunie 1941. 
Azi a sosit ceasul celei mai sfinte lupte 


). iupta pentru vetrele şi altarele româ- 
sti de totdeauna. 
Pa 


Stas, 

va ordon: treceti Prutul. 

Zdrobiți vrăjmașşu! din răsărit și miază- 
oapte Dezrobiţi din jugu! rosu al bolşe- 
>mului pe fraţii noștri cotropiţi“ este or- 
"mul în baza căruia la oreie 03,00, în di- 
neaţa de 22 iunie 1941, pleacă la luptă 
crimele trei echipaje din Escadrila 1 Re 
-unoaştere: Blenheim-u! nr. 36 cu lt. 

ior Bătăcui, sit. Nicolae Uritu și smstr. 

suntu; Blenneim-ui nr. 6 cu lt. Spiru 
sit. Hartvic Colan şi cap. Ștefan 
-lueraş: al treilea Bienheim — nenumero- 
tal — avea la bord pe It. Pompiliu Braşo- 
„oanu, adi. sef Florin Pislaru și pe cap. 
TF ioan Niţu. După 2 ore și 20 minute 
'e la decolare s-au întors doar două 
wioan8... 36 a câzut în zona Bolgradului, 
1 coada Lacului lalpug, la sud de Vulcă- 


pata 
ui 


+ ., 
iilea, 


Prima misiune, prima jertfă... Grupul 
rsimțe dureros pierderea comandantului 
„a celorlalți camarazi. Atacaţi deasupra 
srodromului Bulgărica de şase vinatori 

15, atu reușit sa doboare un trimotor de 


mbardament, dupa care au fost și ei 
norîți 

Pantru cea de-a patra misiune a zilei a 
="Diat — la orele 1800 — Blenheim-ul 


cu lt. Boris Ferderber, sit. Mircea Stoia 
+ cap Mihaii Stânescu. 
Armăr:ing activitatea în găriie Tighina, 
Basarabeasca, Cetatea Albă și: Chișinău; 
iscariie pe căilie de comunicaţii spre 
hsinau Și ia podul de vase peste Nistru, 
Criuleni, precum şi situația de pe aero- 
roamele Cetatea Alba, Culevcea, Bol- 
a si taloveni si bombardinăd obiectivele 
z=coperite in masivul Lâpusna, Esca- 
ia | Recunoastere a acoperit un spațiu 
cris între Galaţi și Odessa cu Marievka 
ijaxandrovska marcind capul laturii 
-tce-nord-estice, axată pe Nistru, prin- 
Tiraspol, Chisinău şi Călărași şi cobo- 
la vest snre Varzărești, Lâpușna și 
reni, 
vetasală la Jorăști prin Ordinul C.F.A., 
adrila tecunoaștere dispunea, la in- 
za în luptă, de Bienheim-urile nr. 6, 
2, 28, 36, 29 și de unui făra număr. 
zra avionului 36 Escadrila pierde — 


aj 


simi 1941 — avionul 5, distrus prin 


i 


A 3) 
* 
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flată pe zonă la Jariştea, sub co- 
nda locotenentului comandor Gh. Fi- 
a C =scadriia 3 Recunoaștere a intrat 
o avind în compunere avioanele; 


2 a 9%, 27, 20, 37 și 38. In urma pier- 
>r Comandamentul Aero al Armatei a 
'r'mis — la cererea Escadriiei — 


n=le 8, 12 şi 33. Sint pierdute trei 
: și patru avioane: 12, 37, 38 dis- 
' distrus la aterizare. La 6 iulie 
>-a depiasat „de pe tere- 
aristi (pe harta de opera- 
rile: este scris Jarișteaj pe 
3 27 iulie 1941 s-a mutat 


s :. 
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> Chişinău, apo! — ia scurt timp — pe 
ni 

3 gust 1941 It. c-dor av, Firescu 

= ă „da Escadrilei capitanului 
D mescu 

A ce antr -scadrila 3 Recu- 

=T= =-ă pe n spa Denta 

-estice spri, e pe 

3 aiev si Berezov 
_ =rmea pina la Balta, 


oupa câderea Cdesses; — la 15 oct. 
1941 — este găsit. într-un spitai militar 
din oras, locotenentul aviator Adrian 


Carp, câzut cu avionul 24 la 30 septem- 
brie 1941, cu sit. av. Emil Stănescu şi 
smstr. Aurei Mihalcea. 

Acționind _iniţiai de pe Roman, Es- 
cadrila 4 acoperea un pentagon cu un- 
ghiuriie pe Roman, Balta, Vinniţa, Pros- 
kurov, Tarnopol, din care — în optzeci şi 
șase ore de zbor, între 22—31 iunie 1941 
— a adus informaţii, concomitent survo- 
lînd și Slobozia, Colomeia, Semerinca, 
Moghilev, Rohatin şi lampol. 

Comandată de locotenentul comandor 
Constantin Fotta, Escadrila 4 Recunoas- 
tere era compusă din nouă echipaje care 
zburau pe avioanele 2, 8, 11, 15, 17, 19, 
28, 33 si 40. Din ordin, la 30 iunie 1941 
sint trimise !a Escadrila 3 Recunoaștere 
avioanele 8, 12 şi 33. La 4 iulie 1941. cu 
Ordinul 80474 al Aero Armatei a 3-a, Es- 
cadrila intră în subordinea comar:dantului 
Armatei a 11-a germană. La 14 iulie 1941 
se mută de pe Roman pe laşi iar la 13 au- 
gust 1941 revine sub comandament ro- 
mânesc. De pe laşi face recunoașteri 
într-o zonă cuprinsă între laşi, Chişinău, 
Tighina, Bug, Balta şi alta — triunghiu- 
iară — jalonată de Balta, Odessa, Cher- 
son şi Nicolaiev. Un ordin de deplasare o 
trimite — la 31 august 1941 — pe Leipzig. 
De pe noul aerodrom execută recunoaş- 
teri în patrulaterul cu unghiurile pe Leip- 
zig, Cetatea Albă, Ovidiopol şi Odessa. 


La 2 septembrie 1941 Escadrila 4 Recu- 
noaştere intră în subordinea Grupării Ae- 
riene de Luptă. Prin ordinul din 6 sep- 
tembrie 1941 se înființează Grupul 1 Re- 
cunoaştere, format din Escadriiele 1 și 4 
Recunoaștere, sub comanda !ocotenent 
comandorului Gh. Caraman. 

Dintre avioanele Escadrilei unul a ateri- 
zat forțat pe aerodrom, iar două au căzut 
în luptă. 

Registrul Istoric al Flotilei 3 Bombarda- 
ment consemnează — la data de 23 oc- 
tombrie 1941 — revenirea de pe front a 
eșaloanelor volante ale Escadrilelor 1, 3 
şi 4 Recunoaștere. Prin Inalt Decret Re- 
gal — nr. 12716 din 7 noiembrie 1941 — 
drapelul Fiotilei este decorat cu „Crucea 
de Aur“ clasa cavaler, cu prima şi a doua 
baretă. 

După inspecția din 24 noiembrie 1941, 
materialul volant indisponibil se află în 
curs de revizie la Bucureşti; pentru repa- 
rație au fost trimise la uzinele SET și 
I.A.R. Dintre avioanele disponibile cîteva 
au fost reținute pentru menținerea antre- 
namentului, restul au fost stocate. 

La 25 ianuarie 1942 comandantul Esca- 
drilei 1 Blenheim era căpitanul aviator 
rrancisc Galeno. Cu șase Blenheim-uri 
Escadrila 4 Recunoaștere pleacă — la 7 
apriiie 1942 — la Mamaia sub comanda 
căpitanului aviator Dumitru Arnăutu. 

In baza Ordinului nr. 381/1942 Secret 
a! Comandamentului Forțelor Aeriene, ia 
ființă Escadrila 2? Recunoaștere-Dornier, 
la 8 mai 1942. Prin Ordinul de zi pe Corp 
nr. 81, din 12 mai 1942, Escadrila 1 Recu- 
noaștere primeşte denumirea de „Esca- 
drila It. c-dor av. Bătăcui Corneliu“. 

Registrul Istoric al Flotilei 3 Bombarda- 
ment consemnează — la 4 iuiie 1942 — 
prezența Escadrilei 4 Recunoaștere pe 
front la Odessa. 

După decorarea drapelului Flotilei 3 
Bombardament cu „Virtutea Aeronautică" 
clasa Crucea de Aur cu o baretă clasa 
cavaler, la 20 iulie 1942 ia Curtea de Ar- 
geş, regele Mihai | îl înmînează coman- 
dantului Flotilei, căpitan comandorului 
aviator Savu Roșculeţ. 


Un raport al Regiunii a 2-a Aeriană că- 
tre Statul Major al Aerului, din 11 iunie 
1942, constata „că instalaţiile radio-elec- 
trice de pe majoritatea avioanelor în ser- 
viciu nu sînt în bună stare de funcţio- 
nare“... Blenheim-urile nu corespund „din 
nici un punct de vedere misiunii... Dere- 
glate, cu bateriile uzate, deteriorate, de- 
fecte, cu aproape toate aparatele inutiii- 
zabile, avioanele sint în imposibilitate de 
a manevra. Această concluzie finaliza 
studiul întreprins de locotenent coman- 
dorul inginer Radulian pe Blenheim-urile 
Escadrilei 3 Recunoaștere. 

Din „Situaţia avioanelor Blenheim și 
motoarelor Bristo! Mercury VIII“, din 20 
martie 1941, aflăm că — trei luni înainte 
de intrarea în război — în afara motoare- 
lor montate pe avioane cinci erau în re 
parație la I.A.R., unul fusese predat Școlii 
de Specialitaţi, iar patru (ale avioanelor 
17 si 18; erau distruse. Cele douazeci de 
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Razboiul din Europa ndamna Bile 
neim-ur omanest la dispartție rapidă 
și sigură. După refacerea din iarna 


1841—-1942, avioanele apte de zbor au 
fost regrupate în escadrilela î si 4 Lu 
şase avioane Escaarila 4 Recunoaștere 
pleacă — la 7 apriiie 1942 — la Vama 
sub comanda căpitanului aviator Dumitru 
Arnăutu. Reluarea activităţi Fiotilei de ni- 
droaviație a făcut disponibilă Escaocrila 4 
Recunoaștere care prin Ordinul 304 a 
fost scoaşă din subordinea Comanda- 
mentului Aero Marinei și trecută — la 7? 
mai 1942 — la Regiunea a 2-a Aeriană, în 
compunerea Grupului 5 Vinătoare, pe te- 
renui de lucru Odessa nr. 9. 

Pentru cooperarea aviației la explora- 
rea aeriană a Mării Negre și apărarea iito- 
ralului Dobrogei, Basarabiei şi Transnis- 
triei, directiva specială nr. 53 a Statului 
Major a! Aerului stabilea relația Grupului 
5 Vinătoare cu celelalte unităţi angrenate 
în ansamblul respective; operațiuni. Dar, 
la 1 iulie 1942, Ordinul de operaţii nr. 783 
din 16 iunie 1942 înlocuiește Grupul 5 Vi- 
nătoare cu Grupul 3; Escadrila 4 Recu- 
noaştere trece — împreună cu Escadrila 
20 Observaţie — în subordinea Grupului 
3 Vinătoare. 80-urile escadrilelor 43, 44 şi 
50 din Grupul 3 se stabilesc pe Odessa, 
Jibrieni şi respectiv pe Cetatea Albă. 

La 26 iulie 1942 Ordinul! nr. 1632 dis- 
pune înlocuirea „de urgenţă“ a Escadrilei 
4 Recunoaștere (B!enheim) cu Escadrila 
3 Recunoaștere (Potez 63 tip nou). 

Prezența Blenheim-urilor la Cotul Da- 
nului este semnalată prima oară prin Or- 
dinul câtre Statul Major a! Aerului: din 5 
octombrie 1942, cind se dispune trimite- 
rea Escadriiei 1 Recunoaștere pe Tazin- 
skaija, Escadrila 2 Recunoaștere-Dornier 
urma să se deplaseze pe Rostov. „Am 
plecat pe front cu Escadrila 1 Recunoaș- 
tere, sub comanda căpitanului loan Belei, 
la Tazinskaija — povestește sublocote- 
nentul aviator loan lonescu-Țiganu — cu 
citeva din Blenheim-urile apte de zbor." 
„Cu 17 avioare Savoia și cu bravul nostru 
comandant cpt. c-dor loan P. Cristes- 
cu-Cuţitaru în capul formaţiei, am decolat 
din Tecuci la 30 septembrie 1942 — no- 
tează sergentul tragător lon Anghei din 
Escadrila 71 Savoia. Am zburat pe ruta 


Tecuci, Meiitopol, Taganrog, Stalino, 
Rostov, Tazinskaija. "Aici — continuă ei 


notaţiile — se găsea o mare grupare de 
luptă; erau Heinkel-e, Savoia, Dornier-e. 
Au venit şi Bienheim-urile'... 

Cercetarea aeriană îndepărtată — reai!- 
zată pină la 15 octombrie î942 de Lufi- 
flotte 4 şi Comandamentul aerian Don — 
va reveni în intregime — conform directi- 
vei speciale nr. 66 — aviaţiei românești 
de recunoaştere. Drept urmare, ia 14 oc- 
tombrie 1942, escadrilele ! şi 2 Recu- 
noaștere s-au deplasat pe Tazinskaija. 
imediat, Aero 3 Armata isi trimite avioa- 
nele în trei. recunoașteri peste zona Cor- 
pului 5 Armată. In cele trei ieşiri ale Bien- 
heim-urilor din 17 octombrie 1942 unul 
aterizează forţat; echipajul a fost salvati, 
dar avionul a ars complet. Un aitul, ateri- 
zat forțat în zona Doskinska ia 23 naiermn- 
brie 1942, n-a mai fost găsit... „Nu mai 
avem avioane — spune locotenentuj lon 
lonescu-Țiganu —, al meu fusese doborit 
spre sfirsitul iunii noiembrie 1942, cu 
Nicolae Traian și Fiorea Pătrașcu." 
Nicolae Traian a câzui prizonier cu ambii 
coechipieri. „Mitralioru! n-a apucat să mă 
avertizeze că suntem urmăriți... N-am pu- 
tut face nimic pentru a zădărnic! atacul 
vinăâtorului și... ne-a dat foc“, povesteşte 
locoteneniul observator Nicolae Traian. 
Era în cumplita zi cînd — la Karpovka — 
Grupul 7 Vinătoare lupta eroic cu infante- 
ria rusească, asaltat de tancurile și focul 
aruncâtoarelor, decolind sub tirul aces- 
tora pentru a ieşi din încercuire. Bien- 
heim-urile cercetau permanent comuni- 
caţiile ce duc spre zora Tazinskaiia- 
Morozovskaiia. Trebuia determinat frontui 
atins; valoarea, natura și atitudinea forțe- 
lor inamice din această zonă; rezervele 
de care dispune, locul, valoarea, natura 
lor şi direcţia pe care sint adrrijate. Tre- 
buiau urmărite grupurile de soidaţi ro- 
mâni răzieţiţi, rămași din grupul Lascăr şi 
orientate prin mesaj lăsat câtre cea mai 
apropiată unitate amică... 

„Urmăream îngrijorați soarta celor în- 
cercuiți în Cotui Donului și Stalingrad — 
notează, la 17 noiembrie 1942, sergentul 
trăgător lon Anghel — Nemaiavind loc în 
avioanele (avioanele care evacuau răniții 
din încercuire, n.n.), oamenii se agata 
de ce puteau numai să scape cu viaţă. Un 
sergent s-a agăţat de profundorul unui 
Junkers 52 și asa, afară, a venit agațat de 


a Cot onului la Tazinskaija 


prezenta simbolica | 
rimisă în iara. ne 13 
cembrie 1942, se instaleaz 
mil Ge ba 

1943 o parte din pers 
mentu! pe Ju-ui 88, în vi 
Escadrila: 2 Recunoaziere 
loi, locotenentul Ferderber 
liştea pentr: trecer: 
schmitt-ul 310. Alţi: cîțiva 
lei au fost tr:miși la Tai 
mentul „0 unda — prr 
Escadriia 3 -- 'a naştere 
Recunoaşiere, com; 
Belei. in această f 
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tormule 
tarca din marție 1843 pina 
timp in care — conform 
zbor ai iocotenentului 
cu-Scehmelling — în a 
şi 35, aie foslei 
Bienheirn-uriis 
cembrie 1943 pi 
driia s-a aflat 
aviator Stofar 


E DP pa 
numit la 1 apriiie 
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| ice Biz Ci 
gust 19344, locoie L 
cu-Sehmeiling şi-a condus s 
praviețuitoare. la Pogoanele: a 
27 august, a aterizat pe C 


şase Bienheim-uri, plecate 
unul a fost distrus de / 
„eliberatoare pe U 
în zona Flo 

de ia Ciociri 
rit de AC.A 
au pierit căpitanul Yiadesi 

nentul doctor Mihăilă, nene 
sergentul! Vlădescu şi un os 
de avion. Singuru! supravie! 
submaistrul ci. | 
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aminteste iocotenentu 
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_cu-Schmeiling de ia Bien! 
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Dupa 1 august 
Li 


nheim-urile se aflau: saplesprez 
tiia 1 Bembardement și unu 
Bombardament. La 18 decer 
Elenheim-ul 47 era disponib 
iar 20 și 26 indisponibile ja 
La Braşov, disponibiia erau: 


15 10 29 97 ee I5 ei 
15, 19, 22, 27, 30, 34, 35 și 4 


dili, avionul nr. 1 disnonii 
15 decembrie 1944, apare 7 
într-un raport! al Escadrilei 
1947. 

Din ordinul Statului Mai 
două Bierheim-uri au 
siune de cercetare 
velere pe Dunăre, de la 
chet, Calatat, | 
ziaş. „Am piecat în misiune - 
echipaj ||! Florin Paslar: 
RTG Dumitru Dâniiă. Pentru 
naveie germane camufia! 
pe maluri am zbura! sub 
descrie locotenentu 


î 
Turnu-Seve 


cu-Schmelling misiunea — în 
nova ne-a intimpinat focul a 
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— a revenit Heinkete-ior Escarn 
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PETRE MACAVEI — UN 
RENUMIT AVIATOR ȘI 
TEHNICIAN ROMÂN 


tă progresului aviației, în 
i, ui inițiativa unor civili, 
s-au înfi ințat | ia Chitila și Cotroceni 
două şcoli de pilotai pentru ofiieri 
Sesizind necesitatea, în anul 1912, 
George V. Bibescu, unui dintre pri- 
mii aviatori români, folosindu-se de 
ajutorul pubiic, a pus bazele Ligii 
Naţionale Aeriene, asociație ce avea 
za scop major formarea ai a atit 
militari cît şi civiii, precum şi dota- 
rea armatei cu avioane. Aiă ături de 
cei solicitați să asigure deservirea 
tehnică a acesteia au fost mai rnulii 
militari în termen, printre care și Pe- 
tre Macavei. 

Născut în vara anului 1891 ia Pi- 
eşti, Petre Macavei, ia ! noiembrie 


tul 4 Argeş, unde i s-a aprobat redu- 
cerea stagiului militar, tocmai pen- 
tru faptui că era absolveni al Şooiii 
Superioare de Arte și meserii. Dove- 
dindu-şi cu repeziciune cunoștințele 
ishnice, i-au detașat provizoriu 
Companiei de Specialități de pe 
îngă Batalionui de Geniu din Bucu- 

i, unde a fost luat de George 

Bibescu ca mecanic ia aeropiane 
j sofer peniru automobilul său. 

Fiu ai unui funcționar, Petre Ma- 
cavei, în anui 1915, era un tînăr cu o 
'rumoasă activitate tehnică pentru 
acele timpuri, După terminara şcoiii 
'ucrase ca mecanic la instalațiile si 
ozurilor din Constanţa, ca apoi, pe 
-ont propriu, să piece ia Paris, ron ae 
a practicat 2 ani meseria in fabrici 
de motoare pentru avioane și auto - 
mobiie. 

Ajuns ia Pâneasa, pe un teren ce 
se afia vis a vis de cel actual, între 
avioane şi aviatori și-a descoperii 
vocaţia, ep u-se în scoala de 
oiotai a Ligii. Ajutat de Wiircea Zori- 
sanu şi 7: ad Capşa, doi massiri 
ai star ra româneşti, a brevetal în 10 
1913, fiind a! 1&iea în 


. 


i âul şir a! piioţilor români. Că a 
'ost talentat ne-o dovedeşie trimite- 
rea lui în Franța, urde la 5 aprilie 
1914, în scoala „Bleriot, a executat 


fiind primul român 


amintit în documente ca pilot acro- 
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trecut în rezer 
plică cum între 
găsea |z Atelierele 
mâne pentru 
atelierul ji 

În pre: ajma parti icipării României la 
primu! război ! ondial, ia | august 

izat în cadrul Gor- 
De ia inceput a 0p- 
rporat ca otliter mea- 
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ia din sudul! Sibiului şi ia cale: 
tru apărarea Bucureştiului, dovedin- 
n exceient pilot. 
nad robust si bine făcut, s-a afe- 
ina voluntar pentru e 
cutarea celor mai areia misiuni, 
ligent şi posesor ai r Gun 
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siui zerilene, De asemen ea, ca 
tetinician a fost extrem de priceput 
i iki : pentru cara s-a bu- 
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carea armatei noas» 
ire i stabilizarea frontu 
[ă varioadă, Petre Maca- 
V să lupte ca pilot în 
r- escaariis Cupe 
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seamă dintre suc8sele tehnice ale 
Grupului, luînd parte și la unele din- 
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prinzâător, în anul 1910 fiind mare 
nevoie de pieşe turnate, a conceput 
şi amenajat 0 turnatorie modernă, 
tolosina pacura pentru obținerea 
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După prim azboi mondial, pro 
blema autării aviaţiei noastre a ce 
venit foarte acută. S-au propus ma 
multe soluţii, primind, bineinţeles 
cea a cumpărării materialului volani 


= 


din străinătate. in urma livrărilor 


noastre de petrol (contractul Payot), 
Franța ne-a oferii avioane „hreguel 
Ş4 Gin stocul ce tusese fabricat? 
pentru nevoile războiului abia în- 
cheiat. Datorită faptului că atit 
avioanele cil şi raclă 
toarte scumpe, 


rhult mai putina setarea tată "da Pi 


rtărul propus. Din comisia de 
“tea â acestora, prezență la Paris, ală- 
uri de Ghec rghe Negrescu, un ait 
aviator zi tehnician de mare reputa- 
ie, s i și Petre Macavei, care a 
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din urmă, lipsa avioanelor 
zonstruirea lor în țară, fie Și 
de licenţa. Pentru ac 
Ministerul de Război a ra depara cu 
A iu Aeronautice, instâiat în ci 
teva modeste atnliere la Cotroceni, 
fabricare: Pui umăr de 20 avioane 
de IECUNDaRIaI cu doua Roi tip 
„Brandenburg“. 
Cu 'oate dificultățile financiare si 
materiale în ziua de 8! mai 1922, exe 
cutate îințr-o manieră deosebi! de în- 
grijită, primele avioane au fosi 
ie. După relizarea 
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unca de organizare a producției şi 
recapți Gnarea acestora. 
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iotai, s-a cot eput amenajarea unei 
cabine cu două locuri pentru RASA» 
ger; și cu com partimen i pentru ba- 
ne: De punerea la punct a aces- 
tora şi chiar încercarea lor în zbor, 


al de căpitanul av mă Ră- 
cină, în vara anul 1925, s-a pir tea 
, Petre Macavei, devenit unui dintre 
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i specialişti în centrajul Bvd 
um între cele două razboaie 
„, problema avioanelor de 
scoală a fos! mai în to! timpul la or- 
dine iei în aviația noastră militară, 
un caiectiv de ingineri din biroul de 
studii a! vechiului stabiliment sero- 
nautic, alcătuit din Constantin | 
rate, Corgstan ŢIN Constantine 
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în seamă 

in toi “acaat timp, a contr 
conducă si să controleze 
Ce se executau în ateliere 
erau int 
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adică în 1928 şi î 
surile practice ai li c 
cieni aeronautici militari tr 
Arsenal pentru instrucția de 
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comisii tehnice. În anul 1932 
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parte din comisia de incer 
mai gări a produselor or 
create în acea fabrică 
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motoareior i G | 
proieciileior, rezolvind sa-l 
probiema armării electrice la 
de foc de pe alte avioane 
SE ara ora! adoptarile di 
croniza toare pe baza s0 
tip "Consta nținescu” la a 
„Fokker'”. De asemenea, s-a 
și a reuşit să pună in lunct 
mari ae pentru proba: 
ioarelor râcite cu aer. 

în anu! 1934 a realizat ur 
pentu fabricarea elicelor pr 


piere, fapt ce a făcut să n. 
tota ge d din adie e 


p ru "sudură, 
Fane garni nituri, o 


necesaar eta 


a U 
Dai ilor aeronauiice. ȘI . 
ace tea, a a conlinuai sâ zboa 
tir de vatdină calitaţ: de-a 
e) tonale 


„10St OQmui 
enorm ca industria aeronaut 
inească să progreseze 
cu hecare zi mai Mi 
mdenţa și competența tehr 


cel ce s-a străduit, ra 


„., 
be» 


= 


O 


bună măsură, ca Arsenalul Ace 
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d = = Divizia 1 Dindaiă 


umpul confruntarilor de pe frontul 
ndeosed în luptele de la Chişi- 

a si Staingrad (cotul Donu- 
1 care ce luptă a pierdut 
j insemnat din cele 126 de tan- 
Skoda R 2" in duelurile cu tancurile 
ca mai moderne „1-34' și „K.W,, 

> cu tunuri mai puternice şi un 
a superior tancurilor cehoslovace. 
tru combatanții români situaţia deve- 
'ngnioratoare, ceea ce i-a îndemnat 


+ 


-= adreseze comandamentelor supe- 


solicite găsirea unei soluții. 
naiul de alarmă tras de comandan- 
=gimentului 1 care de luptă, colone- 
mihan lonescu, a fost recepționat la 
„raști, Direcţia Superioară a Motome- 
zarii propunind Ministerului Inzestră- 
armatei şi al Producţiei de Război 
PR.) să importe tancuri germane 


și să 
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saerne tip „T-II* şi „T-IV", fiindcă „Ca- 


>e luptă [Skoda|l R 2 nu mai poate fi 
= in atac sau apărare, deoarece este 


'ralizat de majoritatea armamentului 


” Isovietic]. Acest car rămine să în- 
detaşamentele de cercetare ale 


„zei Blindate şi marilor unităţi de ca- 


m nzestrarea cu tancuri germane 

chestiune de durată, specialiștii 
1». au întreprins o serie de studii 
"3 modernizarea tancului în discuţie 


2 mentarea blindajului și schimbarea 


z> De artilerie), însă concluziile trase 
! de natură să încurajeze efortu- 
(7 


aceasta direcţie. Singura soluţie ce 
sr realzabila (medodă folosită pină 
"2 e germani şi de sovietici) a fost 
a-l transforma în tun de asalt 
zarea pieselor de artiierie de cal. 
mă. 1936, și a blindajelor tancu- 
3 1.-7 Și „1-26, toate materiale 
=ce de captură. 
or mavara anului 1943, ministrul de 
> generalul de corp de armată Con- 
L a ordonat realizarea pro- 
A. C.A.M. „Skoda R 2" (tun ani- 
ale! mobi! „Skoda R 2"), operaţie 
ţ unui colectiv condus de 
"alu! Constantin Ghiulai. 
'mpreună cu specialiști 
„eonida and C-ie” din 
Dut şi a construit pro- 
eplembrie 1943. 
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nului, inzestrat cu muniţie 
G = românească |proiectile explozive s 
certorante model „Costinescu”) şi apa- 
de ochire româneşti produse de 
„O.R. (lunetă antitanc model „maior ing. 
Raul Şeptilici"'). Spaţiul creaț prin înde- 
pârtarea turelei şi instalarea scutului per- 
mitea echipajului — format din conducă- 
torul blindatului, radiotelegrafist şi ser- 
vantul piesei de artilerie — să se miște cu 
uşurinţă în interior. Scuturile erau fixate 
solid, forma și suprafaţa lor fiind suficient 
de mari pentru a proteja echipajul împo- 
triva focului executat cu armamentul de 
infanterie. 

In ceea ce privea calitățile tehnice ale 
șasiului, mobilitatea, puterea motorului, 
deplasarea în teren ș.a., ele au rămas 
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aceleaşi ca ale tancului „Skoda R 2". 


Constructorii au fost însă nevoiţi să recu- 
noască și o deficiență majoră a blindatu- 
lui realizat de ei: profilul prea înalt (2,24 
m), determinat de construcția inițială a 
șasiului, avea drept consecinţă o mascare 
mai dificilă în teren şi, drept urmare, peri- 
colul de a fi descoperit și neutralizat ra- 
pid. 

intormat despre încheierea lucrărilor, 
mareșalul lon Antonescu a decis la 24 
noiembrie 1943 impulsionarea activităţii 
în această direcţie, hotărînd instituirea 
unei comisii formate din generalii V. Ata- 
nasiu, M. Racoviţă, V. Negrei, N. Stoe- 
nescu, A. Nicolaescu, S. Mardari şi colo- 
neii P. Leonida, C. Nestorescu și A. Du- 
mitrescu, însărcinată cu elaborarea unui 


studiu privind blindatul transformat la 
atelierele „Leonida and C-ie'. 

În urma unor noi probe la care a fost 
supus prototipul în poligonul Sudiţi, co- 
misia a ajuns la concluzia că, deși acesta 
prezenta inconvenientul că avea „profiiul 
prea înalt“, totuși „Carul transformat are 
o valoare mai mare decit carul [Skoda] R 
2 actual“. Cu toate acestea, la sugestia 
generalului M. Racoviţă, comandantul 
trupelor motomecanizate, comisia „0b- 
servă că este recomandabil să nu se 
treacă la transformarea carului [Skoda] R 
2 decit după ce se vor primi din Germa- 
nia alte mijloace blindate moderne. 
Aceasta deoarece la ora actuală nu dis- 
punem de alt material, iar transformarea 
este o chestiune de durată. 

In primele iuni ale anului 1944 din Ger- 
mania au început să sosească tancurile 
comandate, aşa că la 12 februarie 1944, 
într-o conferinţă ţinută la Marele Stat Ma- 
jor, „domnul ministru de război, domnul 
ministru al înzestrării și domnul șef al 
Marelui Stat Major au hotărit ca 40 care 
de luptă"* [Skoda] R 2 să fie trans- 
formate în tunuri anticar pe afet mobil“. 

Operalia de transformare a fost încre- 


Jințată începing cu a doua jumătate a lu- 


ia sa 


vietic cai. 75,2 mm, md. 1936, a fost înio- 
cuit cu un tun sovietic de captură de ace- 
lași calibru, însă mai modern, md. 1941. 
Pînă la sfîrșitul lunii iunie 1944 au fost 
transformate în tunuri anticar pe afet mo- 
bil (T.A.C.A.M.) 20 tancuri „Skoda R 2“, 
astfei încît, împreună cu prototipul, nu- 
mărul acestora era de 21. 
- O dată realizat jumătate din numărul de 
T.A.C.A.M. „Skoda A 2“, o comisie a pri- 
mit ordinul să studieze și să raporteze 
comportarea unei baterii alcătuite din 7 
piese într-o serie de teste complexe. Ele 
s-au desfășurat la poligonul Dadilov în zi- 
lele de 27, 28 iunie și 1, 14 iulie 1944, 
specialiștii militari urmărind cu prioritate 
comportarea tunurilor în marș și la pro- 
bele de tragere împotriva unui tanc 
„T-34“. La încheierea testelor comisia a 
constatat că „Materialul car este suțicient 
de puternic pentru piesa ce poartă şi înk, 
fmo0301 genera/ s-a comportat în teren 
bine“. De asemenea, „La trecerea obsta- 
colelor normale și la schimbările de 
pantă s-a constatat că plasarea tunului 
sus (genulieră mare) satisface, deși genu- 
liera rezultată este foarte mare pentru un 
material anticar pe şenilă“. În ceea ce pri- 
veşte tragerile cu piesa de artilerie, comi- 
sia constata următoarele: „Materialul 
poate trage anticar sub 600 m cu efecte 
asupra galeţilor, peretelui inferior (verti- 
cal) al cutiei blindate, precum și asupra 
turelei (lateral)“, cît și, în cazu! folosirii 
proiectilelor explozive, o „grupare per- 
seg (precisă)“ pînă la o distanţă de 3 


Li 

LI] 
L 

La) 


DC a i] 
LI | 


deci vulnerabilitate crescută insu 

aparatelor de observare dfcultate 
Cerii şanturilor adinzi în cauza u 
țevii piesei de anilerie, manevrarea 
lentă a ţevii de tun pe cirecțe în ca 


rație cu manevra pe înălțime far? 
greuna coordonarea mişcărilor în î 
vizării şi urmăririi țintei. numărul rez 
proiectile ce puteau fi transporta 
bord (27—30), cîmpul de vedere ra: 
lunetei antitanc, ineficacitatea tru 
cazul blindajelor înclinate ale t:a 
„1-34“ la o distanță mai mare de 5 
Pe lingă deficienţe ce au putut * 
eliminate — de pildă completarea e 
telor de observare cu o lunetă pa 
mică, îmbunătățirea sistemului de r 
vrare pe direcție a ţevii de tun, so: 
numărului de proiectile transportat 
adăugarea unor rasteluri suplimenta 
pereţii interiori ai scutului, dotare 
aparate radio —, comisia a consta 
unele carențe majore ce nu puteau 
mediate atit de ușor, așa încit an; 
ca „materialul gata construit să fie 
buințat numai ca piesă de artilerie p- 
mobil (şenilă) şi în nici un caz ca 
anticar“, iar „Pentru restul ca 
[Skoda] A 2 netransformate încă să + 
nunţe la formula combinării cu piesa 
76,2 mm (md. 1941 sau 1938 
această piesă, care putea fi cons- 
anticar pină în toamna anului 1942 
total ineficace la ora actuală față 2 
rele de luptă moderne“. Din aces? : 
comisia a propus „Să se oprească 
carea de noi piese TAC.AM R 2: 
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cu țevi de tunuri antitanc „Reşiţa =: 
mm, md. 1943, sau să fie transforma 
tancuri aruncătoare de flăcăr 
proiectul, existent la acea dată, a z: 
nului Petru lancu. 

Urmare a acestui raport, la 22 
1944 Comandamentul Trupelor Mat: 
canizate a decis sistarea transforr 
restului de 20 de tancuri, prevăzut 
planul iniţial, și începerea studii/2r 
vind montarea tunului german „Rnar 
tal!“ calibrul 88 mm. 

Cele 21 de T.A.C.AM. „Skoda Ș 2 
fost trimise unităților de blindate la s 
tul lunii iulie şi în primele zile 
august 1944, fără a fi însă folos= 
acestea pe front pină la 23 august! 

La 28 septembrie 1944 în cagru F 
mentului 1 care de luptă s-a constr. 
companie operativă alcătuită din 3 
toane T.A.C.A.M. „Skoda R 2*. înzas: 
cu 16 piese, subunitate care a îs 
clusă, sub numele de Compar 
T.A.C.A.M. R2, în Batalionul 2 inst. 

Această unitate a participat ia lu: 
pentru eiiberarea părții de nord-v= 
României, pentru ca, din 25 nas 
1944, conform ordinului Marelui Sta: 
jor Român — care a dat curs cersr 
perative a Comisiei Aliate de Contra 
vietice) —, prin care Regimentul 
de luptă era desființat, contopin&.-s: 
Regimentul 2 care de luptă, cele 52 
rămase în funcţiune să treacă în zes 
acestuia din urmă. 

T.A.C.A.M.-urile „Skoda R 2" dn - 
punerea celui de-al doilea regime”! 
tancuri au fost folosite în perioada » 
tie-mai 1945 în luptele din Mora 
Austria. La sfirșitul campaniei ma s+ 
stare de funcţionare un T.A.C: 
„Skoda R 2'. 


CARACTERISTICILE TEHNICE ALE T.A.C.A.M. „SKODA RA 2 


Greutate: aprox. 11,5 t 
Lungime: 4,9 m 
Lăţime: 2,1 m 
Inălțime: 2,24 m 


Armament: 1 tun antitanc cu frînă de gură, mode! sovietic „ZIS 
cal. 76,2 mm, cu lunetă antitanc românească l.O.R. model ..maior 


Raul Șeptilici“ 


— cîmp de tragere vertical +15*; —5* 
— cîmp de tragere orizontal 30* 


Muniţie: 21 proiectile expiozive 
românești, mode! „Costina 

9 proiectile perforante 

Blindaj: șasiu — frontal 25 mm 

— lateral 16 mm 


— pante 12 mm 


scutul tunului avea între 10 și 17 mm 
Motor: „Skoda T-11“ cu $ cilindri; capacitate 8500 cms; putere: 12: 


la 1 800 turaţii/min 
Carburant: benzină de 60 CO 
Viteză: 35 km/h 
Consum: 81 1/100 km 
Capacitatea rezervorului: 153 | 
Autonomie: 

115 km pe cimp 

Performanțe: trecea vaduri 
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pterul operațional, capabil nu nu- 
s= se desprindă de sol, dar și să 

sau să manevreze în aer, este rea- 
zarsa anilor '30 Un loc de frunte printre 
care pot fi consideraţi înfăptuitorii 
tu! succes au ocupat constructorii de 
oane din Germania, iar printre primele 
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ară de o serie de priorități spectacu- 
>ase realizate, la proiectarea și construc- 
va lui au fost rezolvate mai multe pro- 
»eme teoretice și constructive specifice 
= copterelor, deosebit de spinoase, din- 
're care nu puţine în alte țări au fost re- 
zoivate abia cu mulți ani după cel de-al 
2-'ea război mondiai. 

Constructorul elicopterului a fost prof. 
—enrich Focke, unul din titanii zborului 
vertical. EI, împreună cu colaboratorii lui 
apropiați și bazat pe industria aeronau- 
"că germană, aflată atunci în plină dez- 
„ottare, și-au asumat sarcina (și riscurile) 
„alorificării pe scara industrială a expe 
“enţei cîștigate în domeniul aparatelor de 
z>or cu aripi rotitoare prin fabricarea în 
Germania a autogirelor Cierva (C 19, C 
39 etc.) și mai ales a succeselor obţinute 
cu elicopterul FW 61, unanim recunoscut 
s! azi) ca primul elicopter practic utiliza- 

din lume, deţinătorul pentru cîţiva ani 

tuturor recordurilor mondiale (omglo- 
ate) pentru elicoptere. 
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Fabricarea autogirelor Cierva în Ger- 
mania a fost perfectată în anul 1931. Pri- 
mul zbor cu elicopterul FW 61 s-a făcut 
a 26 iunie 1936, iar peste un an — la 25 
unie 1937 — FW 61 a stabilit noile recor- 
uri mondiale. In 1937 profesorul Focke, 
'mopreună cu celebrul pilot, Gerd Achgelis 
u înființat firma Focke — Achgelis und 
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Zo. G.M.B.H., specializată în construcția 
acopterelor şi giroplanoarelor, cu sediul 
a Delmhorst. 

Noua firmă și-a început activitatea prin 
oroiectarea şi pregătirea fabricaţiei proto- 
"Dului a două elicoptere noi. Elicopterul 
sa transport Fa 266 „Hornisse“ (Viespe) 
pentru liniile companiei de transporturi 
asriene „Deutsche Lufthansa“, cu o pu- 
:are instalată de 800 CP, capabil să trans- 
corte 6 călători cu o viteză de peste 160 
„moră, şi elicopterul de scoală cu două 
'ocuri si dublă comandă Fa 224 „Libelle“ 
_'belula) cu puterea instalată de 240 CP. 

ca începutul anului 1939 însă, cînd lu- 
zrâri'e de proiectare și chiar de construc- 
ve a prototipurilor se aflau deja într-un 
staau foarte avansat. ministerul aerului a 

a? dec'zia de dezvoltare a versiunii mili- 

a e copterului Fa 266 şi de renunțare 
cva aparatului Fa 224. Versiu- 
â a primit denumirea de Fa 223 
îm "o'alizat la în- 


mpratrt n 
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100 de ore de funcţionare pe sol și în re- 
gim de zbor, în regim captiv. După în- 
cheierea acestor încercări şi a îmbunătă- 
țirilor impuse, la 12 iunie 1940, pilotul de 
încercare al firmei, Karl Bode, a efectuat 
primul zbor liber cu un deplin succes. 
Comportarea elicopterului în zbor a fost 
foarte bună, iar performanţele realizate 
au depășit chiar așteptările: viteza de ur- 
care 8,8 m/s, viteza maximă în zbor ori- 
zontal 182 km/oră, plafonul maxim de 
7100 m. Din păcate, după ce a efectuat 
115 zboruri, la 5 februarie 1941, prototi- 
pui V7 s-a prăbușit. Pilotui K. Bodea reu- 
șit să se salveze cu parașută, dar obser- 
vatorul și-a pierdut viața. Rezultatele obți- 
nute foarte bune şi capacitatea de a efec- 
tua un număr mare de misiuni specifice, 
militare, la care decolarea și aterizarea pe 
verticală respectiv zborul la punct fix 
erau hotăritoare, au făcut ca efectele pră- 
buşirii prototipului să fie rapid depășite și 
să se treacă fără întirziere la încercările 
prototipului al 2-lea V2 (D — OCEW) şi al 
3-lea VI, care purta deja însemnele avia- 
ției militare. Incepînd cu prototipul VZ eli- 
copterele erau construite cu unele modi- 
ficări și amenajări suplimentare față de 
prototipul V7, schimbări prin care se 
răspundea cerinţelor impuse de exploata- 
rea lor în operaţiuni militare. 

Incercările cu exemplarul V2 şi V3 au 
permis omologarea elicopterului și defini- 
tivarea caracteristicilor aparatelor de se- 
rie. Inițial s-a prevăzut fabricarea unui 
număr de 100 de elicoptere, din care 30 
de bucăţi urmau să fie destinate unor în- 
cercări pentru perfecționarea aparatului, 
pentru cercetarea comportării în exploa- 
tare şi pentru școală, iar restul de 70 ur- 
mau să fie livrate aviaţiei militare. 

Escaladarea războiului şi efectele bom- 
bardamentelor au îngreunat foarte mult 
fabricaţia elicopterelor de serie, iar în 
luna iunie 1942 un bombardament aliat a 
distrus complet uzina de la Dalmenhorst, 
împreună cu prototipurile V2 și V3, pre 
cum Și primele 7 elicoptere din seria zero 
(exemplarele V4 — V70). După acest 
bombardament fabrica a fost transferată 
la Laupheim, unde însă au fost asamblate 
doar 7 aparate (V77 — V17) înainte de a fi 
distrusă și această uzină. După bombar- 
darea de la Laupheim, fabrica a fost mu- 
tată în cele din urmă la Berlin, unde 
într-o nouă şi modernă uzină se preco- 
niza chiar realizarea a 400 aparate pe 
lună. Desigur acestea au rămas doar vise 
fanteziste, iar la Berlin, în cadrul ateliere- 
lor de la aeroportul Tempelhoiff, au mai 
putut fi montate încă 4 elicoptere Fa 223, 
purtînd nurnerele de fabricație 00051 — 
00054. Dintre acestea doar exemplarul 
00051 a fost livrat aviației germane, cele 
lalte trei exemplare au fost capturate de 
Armata Roșie, care a cucerit aeroportul la 
sfirşitul războiului. 


Dar istoria fabricaţiei elicopterelor Fa 
223 nu s-a terminat o dată cu războiul. 
Două aparate neterminate au fost cedate 
Cehoslovaciei. Construcţia acestora a 
fost terminată la uzinele AERO din Letna- 
nach, de lîngă Praga, la începutul anului 
1948, sub conducerea inginerului laroslav 
Slechta. Ceie două exemplare finalizate 
în Cehoslovacia sînt cunoscute sub de- 
numirea de VR — 1 (de la Vrtulnik — 1). 
Alte două aparate neterminate au ajuns 
în Franța. Aici construcţia lor a fost ter- 
minată la uzinele SNCASE din Vilacou- 
blay, cu ajutorul cîtorva specialişti ger- 
mani conduşi de însuşi profesorul Focke, 
spre toamna anului 1948. Elicopterele 
construite în Franţa, numite și S.O. 3000, 
au cabina lungită cu cca 0,5 m faţă de 
modelul original Fa 223. 


Zborurile de încercare și de antrena- 
ment cu elicopterele Fa 223 au fost între- 
rupte pentru un timp datorită distrugerii 
prototipurilor V2 şi V3 în bombardamen- 
tul din iunie 1942. Acestea au putut fi re- 
luate abia în 1943, după ce a fost livrat 
exemplarul V/7. Prin noile zboruri, eli- 
copterele au fost încercate în condiţiile 
exploatării lor în zonele greu sau inacce» 
sibile pentru alte mijloace de transport, în 
primul rind în zonele mlăștinoase şi în 
munți. Aceste încercări au fost încheiate 
în octombrie 1944 cu rezultate deosebit 
de bune, deoarece aparatele au putut 
realiza o serie de operațiuni din aer ini- 
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serie de misiuni în cadrul operaţiunilor 


milit 


adesea chiar deasupra frontului. In cadrul 
acestora, elicopterele au totalizat un 
mare număr de ore de zbor în misiune, 
culminind cu totalul de peste 170 ore, 


reali 
solu 
de 


parcurgerea în etape a distanţei de 1675 


km. 


„Lufttransportsfaffel 40“ staționa pe ae 
roportul 


sfirş 


mata S.U.A. Piioții germani au reușit să 
distrugă atunci 
aflate la sol, dar 2 aparate nedeteriorate, 
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staffel 40', în cadrul căreia, alături de iucrăr! agricole Pe acesta 
coptere FI 282 „Kolibri' au executat o zburat primul piloti ce a co 
vac Francisek lanca, speza 
are de la sfirșitul războiului, zburînd ţia. . 
Elicopterele VR — 1 au ma z2 
1949, dar pină ia sfiişiiu ar. 
s-au distrus (nu am afla! în -= 
rări). 

Elicopterele SE 3000 moriz= 
au fost terminate spre s'- 
1948. 

Primul dintre ele a efectua! 
la 23 octombrie 1948 pilota. == 


încercări Henri Stakenburg. E = 
simbolurile de înmatricuiare * .- 
(exemplarul 01) și F — WFR=> 
rul 02). Cele două aparate au 2: 
în decembrie 1950, după car= 
conservate și expediate câtre - 


zat de exemplarul 00051 (record ab- 
t în 1945), precum şi o serie întreagă 
recorduri, dintre care amintim doar 


Radstadt din Austria, cînd, la 
itul războiului, a fost surprins de ar- 


trei elicoptere Fa 223 


în stare de funcționare, V74 şi 00051, au zeale. 
ajuns în mîna americanilor. 
Ulterior, elicopterul V74 a fost cedat 9 


englezilor și: transferat 
mentală a RAF din Beaulieau, unde apa- 


ratu 


tui zbor, pentru prima dată în istoria ae- 
ronauticii, Canalul Minecii a fost trecut 
de un elicopter. Și astfel, elicopterul Fa 


223, 


1943), devine primul elicopter din lume 
care a trecut 
Evenimentul s-a produs la 6 septembrie 
1945 (cu 36 de ani după zborul primului 


avio 


autogir peste același Canal). 

Zborul peste Canal avea o însemnătate 
majoră în istoria eiicopterelor, trebuia să 
constituie o adevărată piatră de hotar în 
dezvoltarea lor pentru că dovedea și mai 


ales 


atins, impus de un astfel de zbor, totuşi 


Nici 


zent nu i se acordă atenţia care i se cu- 
vine. Trebuie amintit (nu ca o eventuală 
explicație) că elicopterul, în zborul spre 


Ang 


echipaj german de 3 persoane, comandat 
de fostul pilot de încercare a „Lufwaife“ 
Hans Helmut Gerstenhaner, toți prizonieri 
și aflați sub pază. 

După sosirea în Anglia, elicopterul a în- 
sn imediat parcurgerea unui program 
e 
3-lea zbor, aparatul s-a prăbuşit şi s-a 
distrus complet. O pană de motor pro- 
dusă la o mare înălțime de zbor a fost 
cauza accidentului. Echipajul s-a salvat. 
Despre elicopterul Fa 223 00051 rămas 
în captura americană nu se ştie nimic. 


Din 


mațţii în legătură cu soarta acestuia. 
Nu s-a mai aflat nimic nici despre cele 


trei 


capturate de ruși. 


la Baza experi- 

Constructiv, elicopterul Fa 223 
tat în planşa alăturată) era în 
asemănător cu elicopterui Fw £: 
tația, propulsia și stabilitatea în : 
asigurate de două rotoare cont 
amplasate lateral. in prezent n. 
construiesc elicoptere de acest 
mul construit după această sc 
dispunere a rotoarelor a fost 
MI-12, cel mai mare elicopter dă 
dar între cele două războaie si 
după cel de-al 2-lea război, a 
oferite de această schemă era: 
toare (stabilitate, lipsa cuplului re 
metria aerodinamică la zboru! « 
tare etc.). 

Fuzelajul, asemănător cu 1 
avioanelor, se termină cu obișn! 
penaj vertical! și orizontal şi are | 
structură sudată din țevi de oţel 
crom şi molibden. Suporturile lat 
tuburi profilate, cuplate de schele 
lajului, susțineau rotoarele și r 
rele de turație. Fuzeiaju! era c 
mentat în trei părți principale; p 
față cu postul de pilotaj și amr 
pentru câlători sau încărcătura u 
tea centraiă, care cuprinde mo! 
staiațiile aferente și rezervoarele 
bustibi!l cu capacitatea totală de 
partea din spate cu ampenajele 
de pilotaj înconjurat de piexigia 
tea o vizibilitate perfectă în toat: 
ile, restul fuzelajuiui era acoperit 
emailată. 

Elicopterul era echipat cu un: 
aviație în formă de stea BMW 
„Fafnir“ 323, iniţia! motorul Bran 
apoi versiunea Bramo 323Q—3. n 
fost prevăzut cu un ventilator pe 
rul de răcire și o cutie de distribu 


| a fost adus în zbor. Cu ocazia aces- 


exemplarul V/4 (primul zbor în iulie 


în zbor Canalul Minecii. 


n și 25 de ani după zborul primului 


populariza stadiul de perfecţiune 


atunci şi — credem noi — nici în pre- 


lia și peste Canal, a fost pilotat de un 


încercări de evaluare, dar, încă lia al 


S.U.A. nu au mai fost obținute infor- 


elicoptere Fa 223 00052 — 00054 


PRINCIPALELE CARACTERISTICI TEHNICE și 
PERFORMANŢELE MOTORULUI BMW B8RAMO 323 „FAFNIR“ 


— Motor de aviaţie în formă de stea, cu 9 cilindri, în 4 timpi, răcit cu aer 
— Producător: Brandenburgischen Motoren Werke Berlin — Spandau 


— Diametrul cliindrilor ...............ccmeeee eee 154 m 
— Cursa plistoanelor ...................ecme eee 1697 
— GINO ian sana Vase oeeeeă vacanta male e 26,8 
— Raportul de compresie ..................cccc cecene ok. 1 
— Lungimea motorului .............ceee eee eee eee aeeea 1,24 
— Diametrul de gabarit ....................cecce nene 1,31 
— Puterea 
FDINNIRINE 73 i ta ee 003 fa cea e baga ie Balet ÎN ema sd 840 € 
2350 ni 
de croazieră ..................cmeeeneeeeeneeceneeeeeee 885 C 
2100 ri 
[MW OPODIRTOE sn cea em ame boost bpiees ear icaetapeate 1000 C 
2500 re 
— Greutăţi: d 
greutatea motorului uscat ...................c cc... 545 k 
greutatea specifică (raportată la puterea nominală) ....... 0,6: 


PRINCIPALELE CARACTERISTICI TEHNICE 
ȘI PERFORMANȚELE ELICOPTERULU! DE SERIE FA 223 


Diametrul rotoarelor ...............c eee emana 12 rr 
Suprafața portantă a ambelor rotoare ................... cerc... 226 r 
Distanţa dintre axele rotoarelor ...................ccc eee 125 
Lățimea maximă ..............ccecee eee 24,5 
Lungimea fuzelajului ...............ce eee eee î2,2: 
pia SEINI ARII SC AMN? AZ AIP A A 4,31 
Distanța dintre centrul roților trenului de aterizare .................. 5.0 
oie doe paLTERTE ETEI FECT OREI 2,7! 
Greutatea aparatului gol ..................cccn ei .9180 
Încărcătura utilă normală .................cccmn cei 680 k 
Greutatea maximă în ordine de zbor ...............................8315% 
Viteza maximă la altitudinea de 2000m .......................b... 176 k 
Viteza de croazieră 

la 2000 m ss ee e ae aa aa ea si e ata MRRIIE 134 k 

la nivelul mării... esasee 122 k 
Viteza de urcare la nivelul mării, !a greutatea 3855 kg 4,0 
Plalon praciie ........ n... satu Ri orez ata 4875 n 


Platon statie i 2 2010 n 
Piaton maxim 


mart zrer B Oa el'contereior a Țy- 
rea. drau al pasului: si: de trecere 
sutomață rapida la pasul de autorotație 
N Caz ea otoru sau a trans 
mis:ei ei staiația de forță și de trans- 
misie a puteri a ridicat probieme con- 
structive deosebite si! a impus soluții cu 
totu Ambreiajul de mare pulere şi: 
>reutatea redusă, arbori de transmisie a 
»uterii relativ lunai, râcirea motoruiui si a 
0 ACESTUIA, rEGUCBren sai 
nlât vibratiilor sint Dura: citeva 
dir mele care trebuiau rezolvate 
Fixarea motorului, de exemplu, nu s-a făâ- 
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Rotoarele 


ut pe un postament-ramă, ca de obicei 
c. 


motoarelor în formă de stea, cla 
pe ți i ajtuitoiu 


tensicnalg 


siicopterului erâu „+ripale 
griiculale, palaia avind profiluri 
(NACA 23012) Articu- 

bătaie și cale de Dalsia; au fost 
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in afara sus- 
tației şi propulsiei, asigură stat iitatea 
manevrabilitatea si poz 


ţia aparatului ridi- 
cat in aer. Soluțiile aplicate au fos rodul 
UNOr storturi de cercetare susținute şi 


adesea modificate, imbunătățite, da la un 
Acornip iar la altul Automatele devialoare 
srmiteau reglarea variației ciclice a pa- 
sului i numai în direcția longitudinaia, dar 

sntru Gă automataie toviatoare ale cailor 
vel :2 roloare puteau î comandate si dite- 
rențial se asigura guvernarea sicopieru- 
lui. Mărimea torlei poriante dezvoltata de 
rotoare la început a fost controlată prin 
turaţia ior, pasul genera! avind doar 1 
DOZIN, una pentru regimul normal "da 
zbor și una pentru zborul în regimui de 
autorotație. Uiterior, incepind cu V13, a 
fost introdusă și posibiliiatea regiarii por- 
tanței prin regiarea continuă 8 pasuiui 
general, iar de la exerm ul VI6 a fost 
introdusa maneta „pas-gaz”. Prin dispozi- 
tive aciice, ingenioase, dintre care 
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aţie de ridicare, care a făcut posibilă 


utilizarea elicopterului ca macara 


zburătoare şi pentru transportul unor 
sarcini suspendate (exterioare), 
— Primul elicopter care (impreuna cu 
FI 282) a iosi tabricat in serie, 


"AL doilea elicopter (după F1282) 
„care a fost folosit în operațiuni mili- 


are, 


— Primul alicopitet, care a zburat 


Primul zbor: 12iunie 1940 


Şi: „a Primul Aietpize cate depăşeşte VE peste “Canalul Minecii. | IT | 
Ah. ca > ea Ea km/or ii | | ANA su N 
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1. spre rotor, 2. reductorul de turație, 3. de la cutia de distribuție, 4 postul de co- 
mandă, 5. mitraliera MG—15, 6. mecanismul de acţionare a macaralei (manual + E 
electric), 7. cutia de distribuție, 8. motorul Bramo „Fatnir“, 9. spre reductoru! roto- = 

rului stinga, 70. spre reductorul rotorului dreapta, 77. de la motor, 72. spre cirlig, = 

13. rezervor suplimentar, 14. admisia aerului de răcire, 75. carcasa ventilatorului de 

răcire, 16. scheletul fuzelajului, 17. fanta pentru evacuarea aerului de răcire, 78. E 
AMC-uri pentru instalația de forță, 19. AMC pentru navigație, 20. postul de pilotaj, (fara ÎMI: 
21. scaunul trăgătorului, 22. rezerve muniţie, 23. lonjeron principal din oţel, 24 lon- |) = = 
jeronul bordului de atac, 25. nervuri din pin, 26. bordul de atac, 27. înveliș din pia- 
caj, 28. armălură protecţie b.a, 29. înveliș pinză emailată, 30. bordul de fugă. 
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ia militară provizorie Fră- 
'=ş+ Zimnicea prezintă interes nu 
a pentru modelișştii feroviari, 
3 pentru navomodeliști prin in- 

ale preconizate și utilizate 
= armata rusă pentru traversarea 
ur ării. mai întîi între Zimnicea şi 
axer Dere (Sviștov) și apoi între 
3'u şi Rusciuk (Ruse). Reali- 
a unei comunicaţii stabile şi 
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complicate probleme dată 
»re rezolvare direcţiei de 
'-arsoorturi militare ruse. Con- 
zru'rea unui pod de lemn fix, pe 
-alae ar fi necesitat mai multe 
„n! şi apoi realizarea sa era com- 
- =ată de marile oscilații ale nive- 
„"u apelor Dunării, de furtunile 
'racvante, precum și de aprovizio- 
-area dificilă cu material lemnos 
-2 căile ferate, deja blocate de di- 
„erse alte transporturi militare. 
'abilirea unui pod plutitor, fie în 
„tă, fie pe pontoane, prezenia 
= asemenea inconveniente mari. 
entru stabilirea unei legături mai 
„ure şi mai eficiente, serviciul 
-s de geniu a proiectat un pod 
= uttor constituit din cilindri de 
ar închişi și perfect etanşi, capa- 

să reziste furtunilor şi șocului 
-sturilor. Sosirea cu întirziere a 
"drilor şi suprastructurii podu- 
'a Zimnicea a determinat sista- 
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"za construcției podului şi îna-. 


-o'erea ulterioară a acestui mate- 
a! în Rusia. In paralel cu aceste 
>rări, constructorul căilor ferate 


militare Tighina-Galaţi și Fră- 
tești-Zimnicea, antreprenorul rus 
Simion Poleakov, a executat sta- 
bilirea unei legături între cele 
două maluri ale Dunării atit prin 
feriboturi cu abur, cit şi cu va- 
poare cu abur, ultimele fiind des- 
tinate traversării în perioada de- 
gajării gheţurilor. Au fost preluate 
— de la Compagnie des Chantiers 
de la Seine, Argenteuil — cinci 
vapoare cu abur care aveau fie- 
care o lungime de 27 m, o lățime 
de 5,6 m, o capacitare de trans- 
port de 40t şi un pescaj de 1m. 
Fiecare vapor cu abur era consti- 
tuit din 11 subansambluri și putea 
fi asamblat la Zimnicea în 7 zile. 
Montarea s-a executat prin inter- 
mediul buloanelor şi a unor cor- 
niere (90 x 70 mm). Vaporul era 
echipat cu 2 mașini cu abur — 
fiecare de 70 CP —, elicea avea 
diametrul de 0,9 m și se putea 
atinge o viteză maximă de 16 
km/h. După ocuparea fortăreței 
Rusciuk, vapoarele au fost reame- 
najate în interior și au stabilit le- 
gătura între diverse porturi ale 
Dunării. 

Pentru joncţiunea căii ferate 
Frătești-Zimnicea cu linia bulgară 
— în construcţie — Teker Dere 
(Sviștov)-Tirnovo (Veliko Tir- 
novo) au fost cumpărate de la 
firma germană Erweiterungsban- 
ten der Reinischen Eisenbahn von 
E. Hartwich două feriboturi fiu- 
viale cu abur, avind următoarele 
caracteristici tehnice: 


Planurile feribotului cu abur destinat transbordării vagoanelor intre puncts's - 

si Teker Dere (Svistov), ulterior între Giurgiu și RUSCIUk (Ruse). 

Planşa X. Fig. 108. Vedere de sus (detaliu) a planului inclinat și caruc'ar._ 
formă orizontală. La capătul dinspre uscat, carucioru! se * 
prin intermediul unei mici punți în consolă. | 

Plansa X. Fig. 109. Vedere longitudinală a feribotului cu abur și a planului înc 
acces. î 

Planşa X. Fig. 110. Vedere de sus a feribotului cu abur si a planului inciinat = 


Caracteristici tehnice Feribot 1 Feribot 2? 
Lungimea 60 960 mm 48 768 mm 
Latimea 9 144 mm 7 620 mm 
Pescaj] 812 mm 812 mm 
Capacitate de transport 10 vagoane 8 vagoa 


Principalele caracteristici tehnice ale vapoarelor cu abur destinate transporturi 
tare ruse între cele 2 maluri ale Dunării. 

Constructor; Compagnie des Chantiers de la Seine, Arganteulil. 

Număr de bucăţi; 5 

Lungimea; 27.009 mm 

Lățimea; 5 600 mm 

Capacitate de transport; 40 tone 

Pescaj; 1000 mm . 

Diamstrul elicei; 900 mm 

Turația; 280 rot/min. 

Viteza de deplasare; 10 mile engleza/h (16 km/h), 

NOTA; Numerele Pianșei și a figurilor sînt cele menționate în lucrarea lui P. Le 
„De la construction des chemins de fer en temps de guerre”. Paris, 1879. 


Feriboturila cu abur se dapiasau între cele 2 maluri ale Dunării (1 500 m) prin in 
diul a două cabluri de ghidare, respectiv de tracțiune. 


Planurile vapoare!lor cu abur, destinate traversării Dunării în perioada degajării gi 

lor. 

Planșa X. Fig.112. Secţiune longitudinală a vaporului cu abur, constituit din 11 s 
sambie demontabile. Fiscara subansamblu puiea fi preluat și 
sportat prin intermediul unui vagon de caie ferată. 

Plansa X. Fig.113. Vedere de sus a vaporului cu abur. 
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a 
duri feroviare îxe 3 
140 000 taleri, impreun 
rile inclinate şș 7ăr 
acces. Cârucioareia cu 
orizontală, se deplasau 
înclinat, urmărind varia! 
vel ale apelor Dunăr L 
dinspre uscat, cârucor. 
corda direct cu planu in 
la celălalt cu nava-fer'bo 
termediul unei mici pun? 
solă. Feriboturile dispun: 
singură linie de caie ferz 
barcarea vagoanelor se r 
la ambele capete. ! 
abur aveau o putere Je 
respectiv 25 CP, şi depla 
riboturilor se realiza prin 
aiul a două cabluri (de 
respectiv de tracțiune 
date, aceasta pentru ar 
piedica circulația celoria 
pe Dunăre. Cablul de ! 
avea diametrul de 29 mm 
făşura — pe bacul-feribo! 
intermediul a două roț s. 
trul de 2 510 mm. Cablu 
cător avea diametrul de 
era întins la ambele caz: 
sarcini de 15 t şi era 9: 
1 500 m (700 stinjeni) într 
tele de racordare amp 
Zimnicea, respectiv Tek 
(Sviştov). Feriboturile de 
au fost transportate pri 
diul a 36 de vagoane-pla!! 
asamblarea lor la Zimne 
efectuată după darea 
tare, la 3 decembrie 1877 
militare Frătești-Zimnicez 
două instalaţii de feribot er 
tanțate la 15 m (7 stinjer 
puneau fiecare de plar._: 
nate de acces proprii. Dup 
parea fortăreței Rusciu» 
strucţia liniei militare bu'g2 
ker Dere (Sviştov)-Tirnov= 
sistată, iar cele două ferb2 
abur au fost reamplasate 'a 
giu pentru a lega de aceas! 
linia București-Giurgiu cu 
linie de cale ferată din Bu 
Rusciuk-Varna. 
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puteț acu! te 3 scheru ns 
aparatul descris mai |os Piesele c 
nente au fost executate dir divers 
șeuri, mal puțin rigiele şi rapo 


cumpărate din comerț. Principiul « 
tului se bazeaza pe doua paralelor 
deformabile (barele poz. Cc doua 
două, paralele şi egaie ca lun 
inainte de asarnbiare piesele din %i 
miniu se vor eloxa, iar cele din oțel « 
cadmia. In mare, aparatul se cor 
din trei parți: sistemul de fixare pe 
sau planşetă, paraleiogiamele si s 
tul portrigle, cu sistemul de bloca 
unghiul dorit. trecem la coniecțio. 
pieselor și asamblarea lor din ma 
leie indicate. Poz. 1 — Bulon rand; 
materia! O!. 38, 1 bucată, el fixează i 
ansamblu! cu ajutorul poz. 2 pe mas: 
planseta. Poz. 2 Clemă Ol. 38, 1 
Poz. 3, 7 și 9 — Distanţiere 1 buc., di 
care se execută din tablă de dura! 7 ! 
pe cate se va iipi cu prenadez o b. 
de preşpan de 7 0,5 mm pe care o 
tăia dupa forma piesei. Poz. 4 —! 
superioară 1 buc. din tabiă Ge dura! = 
mm. Poz. 5 — Placi fixare braţe para 
grame tabla durai = 1,5 mm 2 buc. P 
— Braţe paralelogram, tablă durai £ 3 
Poz. 8 — Placă inferioară tabla dur 
1,5 mm. Poz. 10 — Bucşa, | buc, sep 
executa din: alamă, dural, textolit sa 
38. Poz. 11 — Piuliță randalinată dir 
38 1 buc. Poz. 12 — Rondeiâ miner 
placă dural + 5 mm 1 buc. si indic 
unghi. Poz. 15 — Piacă suport riglă ş 
portor 1 buc. din Ol. 387 1,5mm.( 
executarea pieselor de mai sus înce 
asamblarea astie!: poz. 2 se nitui 
strins cu poz. 4, avind distanţier po; 
Poziţiile 5 se nituiesc avind dista: 
poz. 7. Poz. 14 cu poz. 8, avind distar 
poz. 9. Nituri:e utilizate vor fi din dur. 
cu capul bombat. 

Brațele paraielogramelor se vor fixz 
nituri, cap bombat din cupru. Braţele 


vor roti ușor fără joc, însa raportoru 
va lipi cu prenadez pe poz. 14 (vezi 
samblul). Riglele se vor fixa pe poz. 4 
4 buc. şuruburi de M3 x 5 (cap înecat, 
cuirea se face pe partea inferioară a 
glelor). Se va respecta unghiul de 90: 
tre rigle. Poz. 13 se cositorește pe poz 
pentru a nu se roti. Succes! 


INCĂRCĂTOR PENTRU 
ACUMULATOARELE 


Cd 


“zarea acumulatoarelor Cd Ni în sta- 

“a telecomandă și anexele acestora 
>. servouri, micromotoare etc.) este 
="sterab'ă datorită avantajelor pe care ie 
a. tata de bateriile obișnuite. 

o» această cauză, sportivii fruntași, 
'a-ă excepție, lucrează cu staţii de radio- 
'=ecomandă echipate cu acumulatoare 
* de 0,5 — 1,2 Ah. 

'ru ca durata acestor acumulatoare 
> maximă (6—8 ani şi chiar mai 
E -ondiții de funcţionare la para- 
str nominal! este necesar ca acestea 
=3 ta ncarcate sub curent constant, pro- 

drț Capacitatea lor exprimată în 


speri oră 
-2'e ce urmează va îi descrisă o ast- 
i ce stație de incârcare sub curent con- 
ş ' pentru acumulatoarele Cd Ni. 
! utilizată mai mulți ani, de către 
„or Poate încărca acumulatoarele emi- 
a orului, receptorului şi ale încă unui set 
vă 
- acest sens stația de încărcare este 
>ută cu cite două ieşiri de 50 mA şi 
e de 100 mA. 
ales aceste valori pentru curenții 
-are. deoarece în mod uzual sta- 
siecomandă sint prevăzute cu 
atoare Cd Ni de 1,2 V/0.5 Ah sau 
3 5—7 AP 
ncârcare recomandat este 
entru primele şi 80—120 mA 
=rtry ultimele |s-a ales valoarea medie 


pom me a pe ml a m 


NI 

Din practică rezultă că în majoritatea 
cazurilor este de preferat o stație prevă- 
zută cu generatoare de curent constant, 
unde procesul de încărcare este limitat în 
durată. 

Este bine de știut că pentru acumula- 
toarele Cd Ni formate, starea or de în- 
cărcare este indiferentă din punct de ve- 
dere al longevităţii. Firmele recomandă 
pentru fiecare marcă de acumulatoare un 
număr de cicluri de încărcare. 

Din această cauză se recomandă ca 
acumulatoareie să se încarce numai în 
preziua folosirii lar. In acest sens, se pun 
la încărca! timp de 14—16 ore, sub cu- 
rentul constant recomandat de firmă, 
după care se po! utiliza. In baza acestui 
raționament, este indicată utilizarea unei 
stații s'mple, neautomate, pentru încărca- 
rea acumulatoareior, deoarece în acest 
fei se diminuează considerabil numărul 
ciclurilor de încărcare. 


Pe de altă parte, această stație mai pre- 
zintă avantajul că încărcarea nu depinde 
de starea acumulatoarelor inseriate. 

Dacă unul sau mai multe dintre acestea 
sint defecte, tensiunea la bornele ansam- 
blului scade, iar stația, dacă este auto- 
mată, sesizind această scădere de ten- 
siune, încarcă toată bateria de acumula- 
toare, suprasolicitindu-le pe cele hune. 


De cele mai multe ori, acest lucru este 
observat prea tirziu. Totuşi pentru cei 
care au cunoştinţele necesare și dispun 
de acumulatoare noi, verificate, în per- 
'ectă stare de funcționare utilizarea sta- 


e de arcare este prefara- 
Ca 2Sie preie 


(D 


Ținînd seama de aceste considerente, 
în acest număr este descrisă o staţie pen- 
tru încărcarea sub curent constant, în 
funcţie de timp, a acumulatoarelor Cd Ni; 
într-un număr viitor al revistei va fi de- 
scrisă şi o staţie automată. 

Schema electrică de principiu a staţiei 
este reprezentată în fig. 1. 

Se alimentează de la rețeaua de curent 
alternativ de 220 Vca prin intermediul 
transformatorului separator-coboritor de 
tensiune TR. 

Acesta poate fi un transformator de so- 
nerie la care bobinajul secundar se supli- 
mentează cu spire astfel incit să debiteze 
în gol o tensiune de cca 18 Vca. Nu este 
recomandabil ca această tensiune alter- 
nativă să fie mai mică de 17 Vca. 

Se poate utiliza orice alt transformator 
cu puterea de 3—5 W ale cărui înfășurări 
sint corespunzător dimensionate. 

Tensiunea alternativă gin secundarul 
transformatorului TR este redresată de 
puntea 1PMO5 și filtrată de condensato- 
rul C1 (470 uF/40 v). 

Urmează trei generatoare de curent 
constant echipate cu tranzistoarele T,, T> 
și T3 (BD 136; 138; 140). 

Diodele D21; D22 și D23, de tip DZ 3V3 
pot fi înlocuite cu diode DZ 3V7 sau chiar 
D24V. De asemenea în locul fiecăreia se 


Fr! 4 


—. .: 
Diooefe D2/; D712, D023 por Pi iocurfe | j 
frecore cu cite un grup de 3 aooe_ p 4 da 


(1! 400| mser/ore, 


poate monta un grup de 3 dic 
1N4001—-4007 înseriate și polarizate 
respunzâtor. 

Diodele D,, DD, DD sint de ti 
1N4001-—1N4007. Ele protejează surse 
cazul legării inverse, din greşeală, a b: 
riei de acumulatoare. 

Curentui de încărcare se regiează 
rezistențele R> (Rs Ra și Fa (Fe; 
Micşorind pe RF, sau RR, (sau pe an 
douâ) curentul constant de încărc 
crește. 

In felul acesta se pot stabili curenții 
încărcare doriţi. 

La fiecare din cele trei ieşiri se pot 
necta baterii de acumulatoare a ci 
tensiune la borne poate fi cuprinsă în 
1,2 Vcc şi 12 Vcc. Dacă diodele electre 
minescente L,, Ls, La se aprind neco 
punzător (luminează prea tare sau p 
slab), se va acţiona respectiv asupra 
zistențelor R.; RR, sau Ry. 

Dacă de exempu dioda 1, „arde“ e 
slab, se va mări vaioarea ohmică a re 
tenței FR, și invers. 

Notă: In nici un caz nu se va utiliza 
locul transformatorului TR 
autotransformator, deoarece există p 
colul electrocutării. Tot in această bx 
se vor izola foarte atent înfăşurările 
mară şi secundară ale transtormator: 


TR. SORIN PISC. 
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steror a supralelelor ca 
'uncțonari indelungate 

20 ri Daa sursa de 00- 
corstitu'e studierea lotogra- 
vecr "sa cum in majoritatea cazu- 
: i sint 2rorome, documen- 
mp'etata cu informații su- 

= “a coloritul sau 
e erau vopsite orig!- 
amntiu ale contem- 
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ae 


1 Jeveni astfel de 
entare, de informaţie. 
cele ce urmeaza, sa 
„regulament, aflat în biblio- 
zu Miitar Naţonal din Bucu- 
at Instrucţiuni asupra circula- 
m mwetrerei autovehiculelor mili- 
unicat in anul 1944 de catre M.- 
zor De Razboi, Subsecretaniatul de 
= a Armate de Uscat, Direcţia Supe- 
> 3 Motomecanizarii, regulament 
C 2 due 0 serie de precizari, extrem 
2 mieresante, asupra modului de vop- 
os rsonphoanare şi inmatriculare a au- 
ss ulor mutare româneşti în timpul 
doilea razboi mondial. 

_3 vapitolul |, intitulat „Condiţiun pe 
aro trebe sa le indeplineasca un auto- 
„= mitar pentru a îi pus în circula- 
= > prevede ca pe timp de razboi, 


se de-al 


„3 vuminătul noaptea este supus la 
z”umie restricții impuse de reguiile de 
farurile autovehiculelor sa fie 


zamuliăa 
"vazute cu huse din pinza ce vor avea 

>" zaluri de dimensiunile prevazute în 
„oomanteie Apararii Pasive. 

-="tru inlesmrea circulaţiei pe timpul 
- Sau pe vreme ceţțoasa, regulamen- 
prevedea ca pe marginile fiecare: aripi 
as or sau motocictetelor militare, 
- “ata cii Şi in spate, sa lie aplicata o 
alba de 5 cm grosime şi 50 cm 


„>. unea atmosferica normala din 
a autovehiculelor trebuia sa 
= mscrpțonata, cu vopsea alba, pe fie 
care aripa, 

"> ambele uşi ale caroseriei trebuia, de 
asemenea, înscrisa, cu vopsea alba, greu- 
sea ulila măâximea ce poate transporta 
autovehiculul. 

„utovehiculeate militare de orice cate- 
2 aparținind Ministerului de Razboi 


„aUC'UCUTI 


țneau Armatei de Uscat, sau 
cenusie. daca aparţineau Aviație 


culDarea 
sau Ma- 


Culoarea kaki prevazuta pentru venicu- 
ele trupelor de usca! era in realitate 
verde oliv, nuanțele putind varia in lunc- 
je > gradul de decolorare sau deterio- 
rare in timp a suprafețe: caroseriei. Vop- 
seaua cenușie recomandata pentru auto- 
vehiculele aparținind unitaţilor de aviație 
ȘI marina avea 0 usoara tenta albastruie. 


Este evident ca in perioada la care ne 
referim au existat numeroase variante de 
vopsire, cele mai multe fiind in fapt tenta- 
tive de a realiza un mimetism cit mai per- 
fect cu mediul în cazul coloanelor de 
transport. Aceste modificari erau dictate 
de condiţiile geograțice şi climatice spe- 
cifice, existente la un moment dat, într-un 
anumit loc. 


Nu exista dovezi asupra vopsirii „cu 
pete” a mașinilor armatei române, deşi 
exemplul „aliatului german” pe frontul de 
est, care în anumite situaţii optase pentru 
petele de camuflaj (fiind, deci, la înde- 
mina şi materialele necesare), ar fi putut 
fi urmat cu ușurință. Se pare ca în majo- 
rtatea cazurilor praful și noroiul au con- 
stituit excelente mijloace de camufiare. 
Uneori, pe timp de iarnă, caroseriile auto- 
vehiculelor erau virstate cu dire din var 
alb. Evident, nu există nici o uniformitate, 
aspectul mașinilor fiind dictat de posibili- 
tațile imediate, reduse, existente pe tim- 
pui campaniei. Vara camuflajul era com- 
pletat cu ramuri de arbori încărcate de 
frunziş care, practic, transformau autove- 
niculele în adevărate tufișuri mişcatoare. 

Un important element distinctiv al auto- 
vehiculelor armatei consta, potrivit preve- 
derilor regulamentului la care ne referim, 
în aplicarea pe parbriz, în partea opusa 
volanului, și pe spatele caroseriei a unui! 
patrat alb cu diagonală. Acest însemn 
avea, aşa dupa cum indică fotografiile, 
diferite forme și dimensiuni, în funcţie de 
șabloanele utilizate și condiţiile în care 
fusese facuta vopsirea. 

O alta prevedere regulamentară se re- 
ferea ia prelatele camioanelor militare, 
care trebuiau să fie în buna stare și cu 
toate curelele prinse. 

Orice autovehicul militar, pentru a pu- 
tea îi ușor identificat, trebuia sâ poarte 
un numar de circulaţie în faţă şi în spate. 
Numerele de circulaţie erau distribuite de 
Ministerul de Razboi, Direcţia Superioara 
a Motomecanizării, prin serviciile auto din 
marile unitâți. 

Fiecare mare unitate primea numerele 
necesare efectivului maxim în autoveni- 
cule ce putea avea. Fiecare autovehicul 
primea un număr care să sigila şi stam- 


U. A.M. 


N 


pila cu cleştele şi şablonul date de Direc- 
ţia Superioara a Motomecariizarii. 
Numerele de circulație ale armatei erau 
precedate de cifra „9'. Pentru diferenţie- 
rea autovehiculelor care aparțineau sub- 
secretariatelor de stat: Uscat, Aer, Marina 


și Ministerului 
tea citrei 0" 
RĂ, A, 

Numerele de circulație cu inițialele res- 
pective erau scrise cu negru pe o tabla 
de metal cu fondul alb. Citrele și literele 
aveau dimensiunile: 8 cm înălțime şi 12 
mm grosime. Intre cifre și pină la margi- 
nea tabliței trebuie lâsata o distanţa de 1 
cm, 

Unele documente fotografice arata ca 
și blindatele aveau numar de circulaţie, 
Scris cu vopsea albă pe fondul verde oliv 


Inzestrâri: Armate:, inain- 
se puneau inițialele: „U', 
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ai cutie; biingate 
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de circulație miitare = 
culoarea kaki. resce 
ție şi Marina 
incheind a 25 
regulamentar de 
a aâutoveniculeii 
timpul celu' de : 2 
facem un apel la sa re sg 
informaţi (de preterrța ae 
oculari) sau documeri!e :09 
âr pulea aduce sismente € 
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EMBLEMELE AVIOANELOR MILITARE 
ROMÂNEȘTI ÎNTRE A 
1912—1919 


Continuam în acest număr serialul 
privind emblemele avioanelor mili- 
tare române, studiu ce s-a bucurat 
je aprecierile specialiştilor din țară 
si din strâinătate. 

Studiind cu multă atenție nume- 
roase fotografii de epocă la Biblio- 
teca Academiei Române, la Muzeul 
Militar Naţional cit şi albume din co- 
lecții particulare, am descoperit noi 
embleme pe care le prezentâm citi- 
torilor revistei Modelism. 

inființată la 5 mai 1912, Liga Na- 
tonală Aeriană, avind sediul de acti- 
„tate pe aerodromul de la Băneasa, 
avea in dotare pe lingă alte aparate 
și un Bileriot XI monoplan tip „La 
Manche” cu motor în trai cilindri 
Anzani) de 24 CP. Avionul a fost 
donat scolii de zbor de intemeieto- 
rul ei, prințul George Valentin Bi- 


bescu si era folosit pentru elevii-in- 
cepatori Aparatul avea pe direcție o 
emblema ce reprezenta un blazon 
ce care se afla desenat tricolorul. la 
mijloc se gâsea o stea albă în cinci 
-olțuri. Acelaşi desen cu mici modi- 
"câri îl întilnim tot pe directia unu 
avon Bieriot XI/2 Monopol tip mili- 
tar biloc cu motor GnOme rotativ cu 
sapte cilindri de 70 CP. Pe acest! 


„27 iulie 1913. La ora 5,30 seara 
am plecat din Orhanie, cu căpitanul 
Vieșanu, spre recunoaşterea situa- 
ției în valea Orhaniei. Din cauza căl- 
Gurei prea mari am ridicat [aparatul] 
la 800 m şi m-am angajat în defileu 
spre Araba-Konac, unde trecînd 
munții la 1200 m m-am îndreptat 
spre Sofia. Aici am luat o serie de 
fotografii ale orașului și împrejurimi- 
lor. 


Ar observat o agomeraţie de 
trupe instalate în coituri și care ocu- 
pau mai ales liziera de est a orașu- 
lui, de la Arsenal spre gară. La gara 
nu mai era acelasi îngrămădire de 
vagoane ca în ziua de 13 iulie. La 
întoarcere am observat câ torturile 
erau ocupate 

in dreptul satului Vrazdeabna am 
văzut o reduta inapoia careia (câtre 
Sofia) la 600 m se aflau cai 
vâț, iar in dreptu 
escagror des 


in 
m 9 e i) 
ÎI ca 

| 


— 


Dn mu 


ti ww 
1 ip 


GRUPUL 1 AERONAU- 
TIC BACĂU 


Escadrila de vinătoare N. 1 dotată 
in vara anului 1917 cu avioane fran- 
ceze tip Nieuport 11 bebe, cu sediul 
la Oneșt: dispunea de 7 aparate 
Unul din ele avea desenat la mijlo- 
cul fuselajului litera „S'" în mijlocul 
cocardei tricolore. Pe acest aparat a 
zburat in 1918 maiorul aviator Ste- 
tan Sanâtescu. 


Cavalerist destoinic. a intrat în 
avața militară în timpul râzboiulu 
n ianuarie 1917 urmează scoala de 
observatori aerieni fiind repartizat la 
escadrila „Farman 2", de la Onest? 


nifeste și bombardind dusr 
la Covasna și Braşov 

La 10 ianuarie 1918 Steta 
tescu a obținut cu st € 
aparat Sopwith 1 1/2 Strutter 
tul militar de pilot nr a <a 
meaza 0 cariera strâlucița ir 
de vinatoare devenind pilot! 
cercare. Îşi fringe aripile la 
arie 1925 în Analia perinia 
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GRUPUL 2 AEROI 
TIC TECUCI 
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aviatori! 
CU CO- 
s aparat! de el. echi- 
simțeau în siguranţă. 
g'strul de zboruri al Esca- 
arman 4 aflam ca H. Gios- 
put să se antreneze pe 
„natoare N. 11 la 3 mai 
am din acest document 
3'ossanu Haralambie, 


u > 
i o a 
ring preuna 
r 


„= 5 minute la 500 m altitudine 


zantrenament pe Nieuport 
Zooara a doua oară la 1500 


zua de 25 iulie 1917, coman- 
-. Giossanu însotește în mi- 


= ecnipalele formate din: ser- 


pilot Iliescu Teodor — observa- 
Onirtescu Jean, slt. pilot Ni- 


== vasile — observator It. Ghe- 


. Ermil, sergent pilot Viscea 
„zar — observator sublt. Burdu- 
raan „care au executat mi- 

= supraveghere de sector și 
-ardament cu 8 bombe (fiecare) 
> inamice". 


anta'' era emblema unui 


-- de vînătoare Nieuport 11 bebe 


-artinea Escadrilei româno-fran- 
3. Cităm din Jurnalul de 
=. acestei unităţi pe care l-am 

-at în anul 1986, la Editura mi- 


-= 29/92 ianuarie 1917. De dimi- 


"mp urit care se ameliorează 
30. Sergentul Terry profită 


=0est a ca să pună la încercare 
i sau 


„Rosinanta“, a cărui 
re tocmai fusese terminată. El 
'nsoțit de Manchoulas într-o 
= de vinătoare liberă. Se îna- 


(>) 1) 
3 oi 


1440, fără să fi întilnit 
=osinanta“ s-a dovedit a fi un 
bun.“ 


“arte 
-a neagră“ era emblema avio- 


+ 


„17 pilotat de adjutantul Ja- 


—._ 


este salveze 
moare a doua zi. 

O embiema interesantă o avea un 
avion N.11 bebe tot din Escadrila 
franco-română N.3. Ea se compunea 
dintr-un cerc roşu, la mijloc se afla 
Crucea Maria străbătută în diago- 
nală de o dungă galbenă. In partea 
stingă era desenată o mină (stingă) 
îndreptată spre cruce. Pe acest 
avion (emblema se afla pe mijlocul 
fuselajului) a zburat locotenentul 
Mihail Savu care și-a făcut debutul 
în această escadrilă la 26/8 noiem- 
brie 1917. Citâm din Jurnalul de 
front al Escadrilei N. 3: „11/24 
noiembrie 1917. Locotenentul M. 
Savu după două decolări ca urmare 
a unei alarme, atacă deasupra Mără- 
seştilor, un avion inamic, care se 
grâbește să reintre în liniile sale. Es- 
cadrila de vinătoare Nieuport 11 cu 
sediul la Tecuci avea în dotare un 
avion N. 11 bebe care avea desenat 
la mijlocul fuselajului o emblemă 
compusă din trei benzi, din care 
două roşii şi una albastră, la mijloc. 
Pe acest avion a zburat plutonierul 
t.r. Marin Popescu, personalitate 
marcantă a aripilor românești. Ob- 
ține brevetul militar de pilot nr. 44 
din 3 iunie 1915, dimineața doboară 
un balon captiv(draken) german. 
Spre seară în timp ce execută o mi- 
siune de patrulare în zona frontului, 
interceptează un avion inamic. 
„După o luptă aeriană care a fost 
urmărită cu ochii liberi de subsem- 
natul, de toți piloții și observatorii 
după aerodrom (Tecuci) şi de tru- 
pele de pe front, aparatul german a 
fost doborit în iiniile sale pe Valea 
Putnei, câtre Făurei. Pentru a re- 
compensa această faptă de arme, 
am onoarea a propune a fi decorat 
cu Virtutea Militară. Comandantul 


Grupului 2 aronautic, maior-aviator 
Andrei Popovici”. 
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cu sediul la Galaţi zbura pe un 
avion Nieuport 11 ce avea ca em- 
blemă Crucea Maria pe un fundal 
galben cu două benzi: una albastră 
şi cealaltă galbenă. !n luna martie 
1917, începe adevărata strălucire a 
zborului său pe cerul Galaţiului. 
Astfel, în ziua de 27 martie, atacă un 
Fokker german care încolțit de pilo- 
tul nostru se retrage în liniile sale. 
Craiu aterizează, alimentează avio- 
nul, pleacă iar în patrulare și începe 
o luptă aprigă cu aviatorii străini 
care cutezau să tulbure spațiul ae- 
rian românesc. Numeroase rafale se 
încrucisau pe cer și dusmanii se re- 
trag în liniile lor, dar și aparatul vi- 
teazului nostru zburător este lovit de 
gloanţe, încît, cu mare greutate a 
putut ajunge cu bine la bază. 

A doua zi bateria antiaeriană de la 
Cotul Lung anunţă un aparat inamic 
în drum spre Galaţi. Craiu ajunge 
îndată dusmanul deasupra lacului 
Brateș și îl atacă cu furie. Dar abia 
prins, inamicul intrind în nori se 
făcu nevăzut. După citeva minute 
apare iar şi lupta începe deasupra 
satului Barboşi. După un schimb de 
focuri, motorul avionului inamic se 
opri brusc şi aparatul, într-o ultimă 
zvicnire, lăsînd în urmă o diră de 
fum gros și negru, căzu ca săgeata 
spre satul Baldovinești. Victorioasa 
luptă a lui Craiu durase 45 de mi- 
nute. 

Misiunile șale îndrăznețe au fost 
numeroase. In ziua de 15 iunie 1917 
asigură protecţia unui avion Farman 
40 din Escadrila F.5. Trei avioane 
inamice atacă avionul nostru de re- 
cunoaștere. Craiu se nâpusteșşte 
asupra avioanelor inamice și le 
ataca cu mult curaj. |n cursul luptei 
este grav rânit. Continuă lupta cu 
omoplatul drept zdrobit, mutind co- 
menzile în mina stingă. Reuseste să 
aterizeze în liniile noastre în condiţii 


jul sâu în lupta 
care a dat dovada va î decora: 
ordinul „Mihai Viteazul c'asa ||] 
La 10 noiembrie 1917 doboară 
avion inamic deasupra Mărăşest 
lui, 

Escadrila de bombardament fr: 
co-română Breguet Michelin 8 a 
în dotare avioane B.M5. Unul 
ele pilotat de căpitanul aviator Ş 
fan Petrescu, comandantul escac 
lei, avea ca emblemă pe botul c 
lingii un as de pică de culoare ro 
avind la mijloc cifra 8 după numă 
escadrilei. Emblema conținea cu 
rile drapelului național române 
Cu acest aparat, căpitanul Ște: 
Petrescu a executat numeroase ! 
siuni de bombardament. 

„Căprioara“ era emblema avior 
lui de vinătoare Spad VII dăruit 
firma franceză „De Mercay“ aviaj 
române în 1919 „cu condiția de £ 
dat celui mai merituos pilot romă 
Cel ales a fost sublt. aviator Atans 
(Tase) Rotaru. Personalitate m 
cantă a aripilor românești Tase F 
taru a urcat în timpul războiu 
treptele ierarhiei militare de la g 
dul de soldat la ce! de ofițer. A fi 
unul din cei mai desăvirșiţi piloţi 
arta pilotajului. S-a specializat 
zboruri de noapte, executind nun 
roase misiuni de lansare a agenți 
noştri din serviciul de spionaj 
spatele liniilor inamice. Pentru fi 
tele sale de arme a fost decorat 
medalia „Virtutea militară“ cl. 
(1.D. nr. 570/1917). 

„Crucea de Lorena“ era emble 
avionului Breguet 14 A. 1 înmatric 
lat cu nr. 5 în armata română. Aţ 
ratul a fost predat aviaţiei noas 
de locotenentul francez Minier. Aș 
ratul a luat parte la campania « 
vara anului 1919 din Ungaria. 


Desenele și text 
VALERIU AVRA 


CONCURS 
PENTRU 
MODELIȘTI 


în Bucureşti, ultimele noutăţi se g 
magazinele „RECOOP“ din: B-du 
blicii nr. 80 A, Calea Moșilor nr 
282, Str. 13 Decembrie nr. 26, B. 
Gheorghiu-Dej nr. 95, Pasajul 
riei-Calea Victoriei nr. 16—18, pr 
la micromagazinui din holul 7 
„lon Creangă“. 
La cerere, jocurile pot fi expediat 
miciliu prin unităţile „Comerţului 
letărie“ sau „Cartea prin poştă“, 
gent Nuţu lon nr. 8—12, sector 
76324, București. Se onorează coi 
valoare totală de minimum 100 
plata ramburs la primirea colet. 
Sugestiile privind jocurile ians 
crearea de noi jocuri, precum și : 
din partea unităţilor comerciale 
transmite ia RECOOP, Str. Sf. Și 
21, sector 2, cod. 70306, tel. - 
13 62 60 şi 13 81 75. Telex 103 
menzi din partea creşelor și gră 
se pot onora atit de uniunile jude 
cooperaţiei (UJECOOP), cit și « 
RECOOP, cu plata în numerar, p 
sau virament. 


RECOOP în colaborare cu revista MO- 
DELISM organizează prima ediție a unul 
concurs cu premii pentru constructorii de 
machete. La acest concurs pot participa 
toți modeliștii, inditerent de virstă sau ca- 
lificare, care au realizat modele de nave 
şi avioane utilizind kiturile apărute sub 
emblema JECO. 


PENTRU 
MODELISTI 


La această primă ediţie vor fi incadr 
exponate in următoarele categorii: 

A. Machete din materiale plastice: 

— Hawker Hurricane 

— Fiat G 50 

— Avro 504 K 

— Minirombac. 

B. Machete din carton: 

— ROMÂNIA 

— IAR 80 

— SET FN 305 
Toate aceste modele pot îi prezentate 
atare sau incluse in diorame ea subie 
principal, urmind a fi punctate și p: 
miate separat. In cadrul unei diorame ș 
îi prezentate mai multe machete JEC 
(de ex. aerodromul Mamaia în lunie 19 
cu avioane Hurricane). 

Juriul va fi format din reprezentanți 
JECO, ai revistei MODELISM precum 
ai concurenţilor. 

Premiile vor consta în bani și joc: 
pentru fiecare categorie. 

Macheteiz vor fi depuse la sediul A 
COOP din Bucureşti, str. Violetelor ; 
sect. 2. teieton 138175 şi 136260. 

Kiturile și cărțile-joc ce conțin mater 
lele necesare construirii machetelor 
pot procura din magazinele RECOOP « 
București și din cele ale Cooperaţiei 
Consum din întreaga țară, precum și cc 
tra ramburs poștal, adresindu-vă direct 
RECOOP. 


